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Continúan, cerca del aeropuerto de 
Cas elle (Turin), las pruebas de vue¬ 
lo del nuevo Fiat G.91 FS construido 
según directivas de la Fuerza Aérea 
Suiza. Este aparato se diferencia del 
actualmente en uso en la Aeronáutica 
Militar Italiana , por la adopción de 
equipos electrónicos especiales y ¡a 
aplicación de un tercer par de pilo¬ 
nes tubulares destinados a la utiliza¬ 
ción de yuisiles aire-aire 'Sidewin- 
der*’. 


AVIACION MILITAR 

• El primer avión de transpone 
militar de reacción diseñado y cons¬ 
truido en el Japón* el NAMC XC-1, 
ha realizado ya con todo éxito su 
primer vuelo Equipado con dos 
reactores ele doble flujo Pratt & 
Whitney JT8D-9, alcanza una velo¬ 
cidad de crucero del orden de los 
700 km/h y aterriza en 1.200 m. Será 
capaz de transportar 60 hombres 
con todo su equipo* y se espera que 
entrará en servicio en 1972, La Fuer 
za Aerea Japonesa ha solicitado ya 
50 aparatos de este tipo. 


• Las Fuerzas Armadas de Cana¬ 
dá aún no han tomado una deci¬ 
sión con respecto al aparato que 
habrá de reemplazar al CL-28, "Ar¬ 
gel s" en las tareas de patrullaje 
marítimo. Se estima, sin embargo, 
que tanto el Lockheed "Orion" co¬ 
mo el HS "Wimrod", son los más 
probables contendientes para adju¬ 
dicarse la orden de compra del go¬ 
bierno canadiense. 


* Un nuevo récord mundial de ve¬ 
locidad para helicópteros ha sido 
establecido por el S-67 "Blackhawk", 
de Sikorsky'. Este helicóptero ar¬ 
mado cubrió la distancia de tres 
kilómetros a una velocidad de 347 
km/h, batiendo así la marca de 
340 km/h, establecida en julio de 
1963 por un Sud "Super Frelon". 



Dos vistas tomadas en Wat ton (Gran Bretaña) durante 
el reciente vuelo de transporte de los “Canberra'* tf.62 
para la Fuerza Aérea Argentina. Arriba. el Lockheed 
u Hércules TC-63 que condujo a las tripulaciones 
y trajo equipos y repuestos; abajo, los tres aparatos, 

listos para emprender vuelo. 


Al 


Aeralineas Argentinas incorporará dos aparatos 
8o* mg 7- ¡HhG a su flota de largo alcance internacional, 
con io cual elevará a ocho el número do máquinas 
J- rüíf íi>o. Este refuerzo permitirá incrementar 
u perfeccionar los servicios a Europa y Estados Unidos 
di Norte América. En el grabado aparecen 
el adm mi* f radar general de Aerolíneas Argentina, 
brigadier (R) Alberto Bantnnxaría y el señor 
Jame* Frankttn, presidente de Airlift Intemationah 
d- imi. *:».•*: j/ropu-taria de los aviones arrendados, 

luego de ¡a firma del convenio. 


Mm 71 




















Haeronoticias 



El f uselaje del “Mercare M Ot 
a pairee aquí completo, luego 
del ensamblado de la sección de cola , 
en la JÍhcct fie montaje de 
A moas DassauU, en Bordean^. 
Mcrignac. Loat planos del ala 
serán agregados muy en breve. 


que ésta brinda a la juventud de 
los 120 Estados miembros. Prepa¬ 
rado con la colaboración de la Cess¬ 
na Aircrafl Company, el curso de 
cultura aeronáutica de la O'ACI ha 
sido principalmente concebido para 
los profesores de las escuelas de 



AVIACION COMERCIAL 

• Recientemente, una delegación de 
50 miembros de Ja Asamblea Nacio¬ 
nal de Francia visitó la fábrica Mes- 
serschmítt-BóIkow-Blohrn GmbH en 
Hamburgo. Acompañados por pe¬ 
riodistas franceses, los legisladores 
están recorriendo las plantas de 
producción de Alemania, Francia y 
Gran Bretaña dedicadas a lq cons¬ 
trucción del "Airóos” A 300 B, a 
fin de interiorizarse de detalles so¬ 
bre la marcha de este proyecto con¬ 
junto. 

• La mayoría de los habitantes 
de Gran Bretaña apoya el progra¬ 
ma "Concorde”. Tal es el resultado 
de una encuesta independiente rea¬ 
lizada al azar entre más de 2J00 
personas. La pregunta: "Sí el pro¬ 
yecto "Concorde’' fuera cancelado, 
¿usted piensa que estaría bien o 
mal?" fue contestada así; 49% res¬ 
pondió que estaría mal, 28 % en 
favor de la cancelación, 12 % no 
estaban ni a favor ni en contra y 
el 11% no sabían. El 70% de los 
interrogados estaba de acuerdo en 
que las técnicas aprendidas en la 
construcción del "Concorde” bene¬ 
ficiaban a numerosas industrias, y 
que dicho programa había mante¬ 
nido a la industria aeronáutica in¬ 
glesa entre las mejores del mundo. 
El 57 % de los consultados no creían 
que el problema del ruido fuera 
razón suficiente para la cancela¬ 
ción. 


• De acuerdo con el convenio 
oportunamente suscripto entre las 
empresas Austral y ALA y el Con¬ 
sejo Nacional de Educación Técni¬ 
ca (CONET), llegaron a Buenos Ai¬ 
res los alumnos Pedro González, de 
Comodoro Rivadavia; Ricardo Gó¬ 
mez, de Río Gallegos; Roberto Tron- 
coso, de Neuquén y Luis Sánchez, 
de San Carlos de Barí Joche, los que 
por sus merecimientos se hicieron 
acreedores a las becas de perfec¬ 
cionamiento ofrecidas por las men¬ 
cionadas empresas a estudiantes 
patagónicos, 

AVIACION CIVIL 

• La OACI no ha regateado esfuer¬ 
zos para poner en marcha un pro¬ 
grama, único en su género, destina¬ 
do a fomentar un mayor conoci¬ 
miento del transporte aéreo civil 
y de las oportunidades de carrera 


Ocho aparatos Tu-15$ están siendo 
sometidos a ensayos de vuelos* 
y la producción en serie ya está 
en marcha. El grabado nos muestra 
uno de ellos en el aeropuerto 
de Praga, durante un mielo de 
demostracién, Se espera que el 
Tu-15) entrará en servicio en ta 
Aeroflat durante el próximo invierno . 


segunda enseñanza, y comprende 
un juego de documentos en que se 
dan nociones básicas sobre termi¬ 
nología y tecnología aeronáuticas, 
meteorología, cooperación interna¬ 
cional y estudio de los usos a los 
que se destinan hoy día los aviones 
civiles, describiendo las posibilida¬ 
des que se ofrecen a la juventud 
de obtener la formación profesional 
adecuada para seguir una carrera 
remunerativa y fascinante en la 
aviación civil. 




Este Cessna $21 “Golden Fútale", 
recientemente 'rendido al consorcio 
yugoeslavo Inter goinvest, es el 
apara ti. número 95.000* salido 
de la planta Cessna. Indudablemente f 
todo un récord en materia 
de cmistriteciones aeroná u t icos 
para uso civil 
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r<. ‘ -1 * optera Sikorsky 8-6J f E '‘Skycrane" aparra* 
i' i.j ' m ío una casa completa en una 
demostración de las posibilidades que se abren 
a Ui construcción de viviendas prefabricadas, 
con ta utilización de este medio de transporte, arreo 
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• Para la 29- Exposición de Aero¬ 
náutica de París, Canadá está orga¬ 
nizando una importante participa¬ 
ción para presentar un pabellón 
nacional. Junto con la De Havilland 
Aircraft of Cañada que concurrirá 
con varios aviones STOL, estarán 
presentes 30 compañías integrantes 
de la industria aeroespacíal cana¬ 
diense. 


• Swearingen Aircraft y Fairchíld 
Hiller Corporation anunciaron, en 
forma conjunta que la primera se 
hará cargo de los derechos de co¬ 
mercialización del Swearingen "Me* 
tro” en todo el mundo. Por su par¬ 
te, Fairchild continuará construyen¬ 
do los elementos del ala del apara¬ 
to en su planta de Hagerstown. 


MOTORES 

• El Aircraft Engine Group, de 
General Electric, completó recien¬ 
temente 4.000 horas de pruebas de 
banco del nuevo reactor de doble 
flujo TF 34, encargado hace dos 
años por la Marina estadounidense. 

El TF 34-2 es un reactor con un 
empuje del orden de los 4.1 SO kg y 
está siendo desarrollado por GE 
para el S-3A, nuevo avión de lucha 
antisubmarina proyectado por Loc¬ 
kheed Aircraft Corp. 


Hace poro Marconi Radar Systems 
presentó lo que se considera romo la 
computadora más flexible del mundo. 
Denominada Myriad 111. vemos aquí 
a\ prototipo durante un programa de 
pruebas de evaluación. Más potente, 
pequeña, liviana y de menor costo 
que «tMf predeccsoras, esta computa- 
dora ha sido especialmente perfeccio¬ 
nada para satisfacer las severas de¬ 
manda x de los avanzados sistemas de 
radar del futuro. 

Su construcción le otorga una flexibi¬ 
lidad tal que le permitirá una com* 
pleta integración de los mo<iernos 
sistemas de control de tránsito aéreo 
y de procesamiento de dalos previs¬ 
tos por los radares. 


He aquí uno délos SO reactores de doble flujo 
enviados por General Electric para su instalación 
en los aparatos de serie McDonnell Dougtas ÜC-1Ú . 

Los reactores CF6-6D recibieron la certificación 

de la FAA en septiembre de 1970, tras más de 5.000 horas 

de ensayos en el banco de pruebas , 



EQUIPOS Y TECNICA 

• Diez helicópteros Westland “Sea 
Ring", adquiridos por la Real Fuer¬ 
za Aérea de Noruega, serán equipa¬ 
dos con sistemas doppler de nave¬ 
gación Marconi y scñaladorcs auto¬ 
máticos de rumbo. 

• El Comando Logístico de la 
USAF acaba de contratar con la 
Burroughs Corp. la adquisición de 
seis equipos de salida de computa¬ 
dor a microfilm (BCOM) valuados 
en más de 500.000 dólares. 

Las unidades permitirán reducir 
enormes volúmenes de datos, con¬ 
tenidos en cintas magnéticas de 
computadoras, en registros legibles 
microfOrnados. Esta operación se 
realiza a razón de 50.000 a 96.000 
caracteres por segundo, índice sen¬ 
siblemente superior al que puede 
lograrse con impresoras convencio¬ 
nales de alta velocidad. 
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NOTICIERO AEROMEDICO 


Esta nueva sección de la Revista AEROESPACIO está destinada a brindar 
a los lectores la información actualizada sobre temas de Medicina Aero- 
espacial, expuesta de forma que interese por igual a médicos y pilotos. 
Se comentarán HbroSj revistas y artículos» cursos, reuniones científicas y 
toda otra actividad que baga a la Medicina Aeroespaciat. En los casos que 
corresponda se consignará cuidadosamente la cita bibliográfica, como así 
también los elementos que provean la mayor información posible para la 
obtención de datos adicionales por parte de los lectores. 

La información es proporcionada por el Instituto Nacional de Medicina 
Aeronáutica y Espacial (INMAE), a través de sus Departamentos Aptitud 
Psicofisiológlca y Enseñanza. 


EN COMODORO RIVADAVIA 


EL INSTITUTO NACIONAL 
DE MEDICINA AERONAUTICA 
Y ESPACIAL SE EXPANDE 

E l 6 de octubre tic 1970 se inauguró el Gabinete P.sico- 
fisiológico "Comodoro Rivadavia". dotado del más 
moderno equipo e instrumenta] en instalaciones que lo 
convierten en un modelo en su género. La ceremonia fue 
presidida por eí director general de Sanidad brigadier 
Isidro (Mega y en ella hizo uso de la palabra el director 
dd Instituto Nacional de Medicina Aeronáutica y Espa¬ 
cial comodoro Serafín Yelío Gasparutti. 

Concurrieron a la misma la.s más altas autoridades de 
la provincia de Chubut. 

Este nuevo Gabinete se halla capacitado para el exa- 
men psicofisiológico y otorgamiento de todas las Licen¬ 
cias Aeronáuticas, tanto dd Área Civil como Militar. Su 
zona de influencia, abarcando casi todo el Sur Argentino, 
excluye de todo otro comentario sobre su importancia 
como así también de la facilidad, comodidad y celeridad 
que brinda a todos aquellos dedicados en una u otra 
forma a la actividad aérea y radicados en esa zona. 

Naturalmente se prevé la creación de otros Gabinetes 
en distintas zonas del país, y de hecho ya se hallan lo- 
talmente equipados y próximos a ser inaugurados uno 


en la V Brigada Aérea (Villa Reynolds, San Luis) y otro 
en la IV Brigada Aérea (Mendoza). Es oportuno en este- 
punto hacer un breve comentario sobre el sistema de 
funcionamiento y organización de los Gabinetes. Depen¬ 
den todos del Departamento de Aptitud Psicofisiológiea 
de! Instituto Nacional de Medicina Aeronáutica y Espa¬ 
cial. Su estructura básica es similar en todos, habiendo 
sólo pequeñas modalidades adecuadas a las zonas de 
influencia de cada uno. En Buenos Aires, por ejemplo, 
la fusión de los anteriores Gabinetes Psicofisiológieos 
"Militar" y "Civil" llevó a la formación del Gabinete 
Psicofisiológico "Buenos Aires", que a los fines de trami¬ 
tación administrativa de las respectivas licencias tiene 
dos áreas: una Militar, otra Civil. Este último criterio 
se ha adoptado en el resto de los Gabinetes, y su de¬ 
pendencia con el INMAE es técnica, ya que no dependen 
orgánicamente de él, con excepción de! Gabinete Psico- 
fisiológico "Córdoba" 

La División Centros Auxiliares deí Interior comprende 
a todos los médicos adseripLos designados por el INMAE 
cuya importancia merece que se le dedique un informe 
que se publicará en próximos números, ♦ 


RESULTADOS DE LAS EXPERIENCIAS 
MEDICAS EN LOS VUELOS ESPACIALES 
DE LA APOLO 7 A LA APOLO 11 


Berry , C. A. Summary of me¬ 
dical exper ience in the Apollo 
7 through 11 manned space- 
flights. Aeroespace Med. 41 
(5): 500-519, 1970 . 


L as 3.105 horas de exposición del 
hombre al vuelo espacial duran¬ 
te el programa Apolo ha incremen¬ 
tado el conocimiento de la respues¬ 
ta del hombre al viaje espacial. 

El medio ambiente de la cabina 
ha sido mantenido en forma ade¬ 
cuada para la tripulación. La radia¬ 
ción ambiental ha sido leve, no ha¬ 
biéndose producido manchas sola¬ 
res durante el desarrollo de los pro¬ 
gramas de las misiones Apolo. Las 
tripulaciones se han adaptado bien 
al estado de falta de peso, y han 
aprendido a utilizarla en forma be¬ 
neficiosa. 

Se han mejorado los sistemas pa¬ 
ra la alimentación durante el vuelo 
con el agregado de alimentos hú¬ 


medos y algunos ítems, tales como 
sandwiches y fruta desecada. 

Las pérdidas de peso corporal que 
continuaron ocurriendo durante las 
misiones espaciales no son debidas 
en su totalidad a la pérdida de lí¬ 
quidos. 

Los ciclos trabajo-sueño han sido 
mejorados en cierta forma hacien¬ 
do que toda la tripulación duerma 
al mismo tiempo, como así también 
consiguiendo que los ciclos sean lo 
más parecidos a los del período de 
entrenamiento. 

El desacondicionamiento del apa¬ 
rato cardiovascular ha sido estudia¬ 
do después de los vuelos con las 
técnicas de presión negativa en la 
parre inferior del cuerpo y postura 
erecta pasiva a 90*. 


Los estudios microbiológicos han 
demostrado que los microorganis¬ 
mos se traspasan entre los miem¬ 
bros de la tripulación. Aún más, 
parecería ser que esta transferencia 
favorece su desarrollo. 

La actividad fuera del vehículo en 
la superficie lunar durante la mi¬ 
sión de la Apolo II se efectuó con 
e) gasto de energía esperado, con 
un promedio de 1.200 BTU por hora. 
El método de estimación del gas¬ 
to energético más adecuado es el 
traje enfriado por líquido. Parece¬ 
ría ser que la superficie lunar pue¬ 
de ser explorada con seguridad. 

La cuarentena de la Apolo 11 fue 
un operativo complejo que se efec¬ 
tuó con éxito. ♦ 
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E l 28 Je enero ppdo. so procedió 
a la inauguración de importan- 
íes obras en el Aeropuerto de la 
Ciudad de San Luis, acto que contó 
con la presencia del comandante en 
icíe de la Fuerza Aérea, brigadier 
general Carlos A, Rey, del goberna¬ 
dor de San Luis, doctor Juan Gre¬ 
gorio Vivas y de otras autoridades 
nacionales y provinciales. 

Este hecho abre a San Luis las 
puertas grandes de la aviación co¬ 
mercial, ya que podrán operar en su 
nuevo aeropuerto, entre otros, los 
Boeing 707, DC-S, Caravelle, B-lll 
> DC-9. 

Conforme al plan de infraestruc¬ 
tura se dispuso que el estudio y 
proyecto del Aeropuerto de la Ciu¬ 
dad de San Luis debía desarrollar¬ 
se en la misma zona donde fun¬ 
cionaba anteriormente, apoyándose 
en la ubicación de la aerostación 
v demás obras ya existentes, efcc- 
ruándose un aprovechamiento inte¬ 
gral de los terrenos e instalaciones 
disponibles. 


En el plano maestro se han ubi¬ 
cado las obras necesarias para que 
este aeropuerto cumpla su cometi¬ 
do durante su vida útil, teniendo 
especialmente en cuenta la posibili¬ 
dad de concretarlas en etapas suce¬ 
sivas, en forma tal que su ejecución 
no interfiera en la operabilidad de 
las instalaciones ya habilitadas. 
Persiguiendo este objetivo, y a 
pesar de que los trabajos a realizar 
en una primera etapa consistirían 
básicamente en una pista de roda¬ 
jes y plataforma, fue indispensable 
efectuar el proyecto total de desa¬ 
rrollo de! aeropuerto con las previ¬ 
siones necesarias no sólo para el 
crecimiento armónico, sino también 
con criterio funciona!, previendo 
requerimientos futuros. 

En el acto inaugural el coman¬ 
dante de Regiones Aéreas, brigadier 
mayor Luis Antonio Cochclla, esta¬ 
bleció que "se previo para su di- 
nt en siena miento la operación de las 
máquinas comerciales más moder¬ 
nas, lo cual ha impuesto, en esta 


primera etapa la construcción de 
ja pista de concreto asfáltico de 
2,950 metros de longitud por 30 de 
ancho, con banquinas de 7,50 me¬ 
tros, con valor soporte de 22 tone¬ 
ladas por rueda aislada, interconec¬ 
tada mediante calles de rodaje de 
características constructivas simila¬ 
res, con una plataforma de estacio¬ 
namiento de hormigón armado de 
L8Ü0 m' de superficie. Comprende 
esta primera etapa —cuyo costo re¬ 
dondea los 8 millones de pesos Lev, 
esto es 800 millones de pesos mone¬ 
da nacional-— obras de drenaje y 
desagüe y las obras básicas para el 
balizamiento eléctrico”. 

En resumen, la obra, que se ter¬ 
minó en su primera fase conforme 
a los lincamientos expuestos, ha sig¬ 
nificado una considerable inversión 
de la Nación y asegurará eficiente¬ 
mente, por un período prolongado, 
las necesidades de la Ciudad de San 
Luis y su zona de inf luencia, hasta 
hoy carente de instalaciones ade¬ 
cuadas para este moderno c impres¬ 
cindible medio de transpone. ♦ 


£1 comándenlo en Jote efe la fuerza Aérea, 
brigadier general Carlos A. Roy judio at gobernador 
de !a provincia de San Luis 
doctor Juan Gregorio Vivas, al comandante 
de Heglonos Aéreas, brigadier mayor 
Lu¡« A. CocheMa (derecha) y al jefe de Relacionas de la Fuerza 
comodoro Everglsto Gómez íIzquierda) 
«n el acto Inaugural. 
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NORTH GALüCTie POLE 



Distribución d® las fuentes do rayos X an fas coordenadas galácticas 


• Después de permanecer varios 
días en falta de peso y con grave¬ 
dad parcialmente creada en forma 
artificial, dos pequeños batracios 
han contribuido a los estudios mé¬ 
dicos-científicos, encaminados a di¬ 
lucidar los problemas que pueden 
ocasionar las células del oído inter¬ 
no, tanto en estas especies como en 
el ser humano. 

El satélite que los transportó al 
espacio cercano a nuestro planeta, 
fue denominado OFO-A (Orhiüng 
Frog y Otolith) y lanzado desde la 
base de Wallops Station, en Wallops 
Island, por medio del vector a com¬ 
bustible sólido Scout, el 9 de no¬ 
viembre del año pasado. 

La importancia de esta prueba 
radicaba en la creación de una fuer¬ 
za centrífuga por rotación del saté¬ 
lite a 50 revoluciones por minuto, 
lo que daba como resultado una 
fuerza de aceleración de l Vi G 
(donde 1 G es la fuerza normal de 
la gravedad sobre la superficie te¬ 
rrestre). 

Diversos electrodos implantados 
en el nervio vestibular (oído inter¬ 
no) de las ranas experimentales, 
aportaron por primera vez la res¬ 
puesta eléctrica del otolito del oído 
durante varias horas en falta de pe¬ 
so y en aceleraciones controladas 
(estos dos periodos en forma alter¬ 
nada por un intervalo de 5 días). 

El satélite fue acompañado por 
otra carga útil independiente, que 
se separó de la ultima etapa deí vec¬ 
tor portador una vez en posición 
orbital, la que se la designó con la 
sigla RMS, o sea Radiation Meteo- 
roid Satelliíe, con la misión de ex¬ 
perimentar la detección de radia¬ 
ciones y met coroides en las cerca¬ 
nías de la Tierra. 

EJ espécimen elegido fue motiva¬ 
do por el hecho de que el sistema 
del otolito en las ranas (Rana Ca- 
tesbiana) es muy similar al de! ser 
humano, y en que una experiencia 
de esta naturaleza (alojamiento de 
electrodos en las partes sensitivas) 
no se podría haber llevado a cabo 
en el hombre. 

Como el satélite OFO-A no tenía 
cápsula de recuperación, las ranas 
experimentales tuvieron que vivir 
hasta el ultimo instante en torno a 
la Tierra, enviando a los receptores 
la vital información para los futu¬ 
ros vuelos humanos de gran elon¬ 
gación. 


Un especióme! tro do y diversos sensor 

científicas conforman Id carga útil 
do este cohete sonde Skylark. preparada 
por fa Universidad Collega, do Londres. 


• La cooperación europea en el 
ámbito espacial, acaba de dar un 
paso más en la reciente creación 
del organismo denominado Cryo- 
rockt, que í ntegra a la Socié té Eu- 
ropéenne de Propulsión S.E.P, 
(Francia) y a la Masserchmitt-Bol- 
kow-Blohm (Alemania Federal). 

A su vez el 2 de noviembre de 


1970, como se recordará, había sido 
anunciado la formación de un Con¬ 
sorcio espacial europeo con la de¬ 
nominación de Cosmos. Esto fue 
así porque la orientación hacia los 
satélites de aplicación (llamados así 
porque brindan beneficios directos 
e inmediatos como las telecomuni¬ 
caciones, meteorología, cic.) condu- 
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jo a un cierto número de industrias 
europeas como Siemens, G.EX., y 
la Sociedad francesa Aerospa líale, 
a crear un nuevo consorcio que per¬ 
mitiese una adaptación industrial y 
comercial más eficaz de los progra¬ 
mas de aplicación espacial. 

Por otra parte en el reciente Con¬ 
ecto del ELDO (comunidad europea 
ffara el desarrollo de! vector espa¬ 
cial destinado a impulsar las cargas 
útiles de vario> países integrantes 
del consorcio ESRG), las sociedades 
europeas especializadas en el espa- - 
ció han manifestado un firme deseo 
de crear una Europa Espacial cohe¬ 
rente y 'valida. 

• Se está estudiando la composi¬ 
ción de las seis toneladas de carga 
útil que poseerá el satélite astronó¬ 
mico HEAO, destinado a estudiar 
las radiaciones X, gamma y rayos 
cósmicos en toda la esfera celeste. 

El primer lanzamiento de este pe¬ 
sado satélite científico se hará por 
medio del vector Titán III durante 
el transcurso de! año 1974. 

El desarrollo del HEAO es de 
principal importancia para el pro¬ 
grama espacial astronómico ya que 
los campos de afectación de Jos ins¬ 
trumentos del satélite fueron pre¬ 
viamente estudiados por cohetes 
sondas, globos estratosféricos y pe¬ 
queños Swdélites con poco poder de 
resolución y sensibilidad. 

El principal objetivo del HEAO-A 
estará determinado por la detección 
V localización exacta de un gran nú¬ 
mero de fuentes de rayos X y ra¬ 
diación gamma. Los cohetes sondas 
enviados más allá de la atmósfera 
de nuestro planeta para poder evi¬ 
denciar la presencia de esta pecu¬ 
liar radiación, han indicado que los 
rayos X son emanados desde varios 
tipos de objetos astronómicos, tan¬ 
to dentro como fuera de la Galaxia 


Vía Láctea. Algunas de Jas mismas 
fueron identificadas con los rema¬ 
nentes de una supernova, pero otras 
no parecen tener tales orígenes. El 
HEAO-A estudiará a los rayos X en 
una variedad de frecuencias del es¬ 
pectro electromagnético al mismo 
tiempo, ya que la gran mayoría de 
las fuentes de esta radiación varía 
en intensidad en períodos de horas 
o como en el caso de SCO-X f, de 
minutos.- 

El segundo Ábjetivo es la de pro¬ 
veer un estudio espectral de las 
fuentes de rayos X y gamma, en 
sus características físicas y evoluti¬ 
vas, Para ello será necesario efec¬ 
tuar detecciones de rayos cósmicos 
en energías arriba de i billón do 
electrón volts (BeV). El análisis de 
los núcleos superpesados de los 
rayos cósmicos galácticos, podrán 
ofrecer una directa información so¬ 
bre los resultados de la explosión 
de una su perno va y a )a vez del 
origen de estos, misteriosos rayos 
que pueblan el espacio intersideral. 

• Doscientos cohetes sondas Skv- 
lark fueron lanzados desde la base 
de Woomera en Australia hasta el 
año pasado, desde que el primer 
disparo se iniciara el 13 de febrero 
de 1957, Se lo ha utilizado para el 
estudio sistemático de la atmósfera 
superior, la ionosfera, radiaciones, 
astronomía estelar y otros fenóme¬ 
nos asociados al ambiente terrestre. 

Este cohete tal vez sea uno de 
los que más ha tenido éxito en sus 
misiones en comparación con otros 
del resto del mundo (es producido 
por la British Aircraft Corporation 
de Gran Bretaña). Tiene un diáme¬ 
tro de 43 cm y es capaz de alcanzar 


una altura de 320 km con una carga 
útil científica de 300 kg. 

Además de promover el programa 
espacial británico* es uno de los 
principales cohetes sondas contque 
cuenta el ESRO, que es la comuni¬ 
dad europea para el estudio del es¬ 
pacio exterior. Sumando los lanza¬ 
mientos efectuados por aquella en¬ 
tidad espacial en Suecia y Sardinia» 
el número actual de lanzamientos 
asciende a 251. 

• El quinto satélite científico de 
Gran Bretaña será ubicado en órbi¬ 
ta cercana a la Tierra por medio 
de un cohete a combustible sólido, 
denominado Scout, durante el trans¬ 
curso de 1973. 

El programa de cooperación en¬ 
tre este país y la Administración 
Nacional de Aeronáutica y de i Es¬ 
pacio (NASA) de los EÉ.UU, fue 
firmado el pasado 2 de noviembre. 
El lanzamiento del satélite, bautiza¬ 
do con el nombre de UK-5, se efec¬ 
tuará desde la base de Wallops Sta- 
lion, en Vandenberg. 

Los experimentos a llevarse a ca¬ 
bo por intermedio de los instrumen¬ 
tos alojados en la carga útil del 
UK-5 son actualmente preparados 
por las Universidades británicas y 
científicos del Goddard Space Fiight 
Center, en Greenbelt, todos ellos 
encaminados al estudio intensivo de 
las fuentes cósmicas de rayos X. 

El objetivo fundamental es la ob¬ 
servación en detalle de fuentes de 
irradiación d<^ rayos X, ya sea en 
forma individual o en grupos, co¬ 
mo así también la detección de los 
11 a ma dos J ' pu 1 s a rs' f . 

Los instrumentos destinados a ta¬ 
les investigaciones utilizarán detec¬ 
tores especiales desde los 0,3 a 30 
kilo-electrón-voltios (kev) del espec¬ 
tro electromagnético y arriba de los 
500 kev para estudiar las fuentes 
de fuerte emisión. 

Lqs anteriores satélites británicos 
asimismo fueron lanzados por me¬ 
dio de vectores portadores de la 
NASA. El Ariel I fue el primer sa¬ 
télite lanzado bajo la firma de un 
contrato de cooperación espacial 
entre dos países. Las fechas de sus 
ubicaciones en torno a Ja Tierra 
fueron las siguientes: Ariel l, 2ó de 
abril de 1962; Ariel II* marzo 27 de 
í%4, y Ariel III, 5 de mayo de 1967. 
El cuarto satélite UK4 —que ten¬ 
drá a su cargo la exploración de la 
interacción entre el plasma cargado 


Plataforma de lanzamiento flotante en el 

océano Indico, desdo donde 

fue lanzado ol satélite asIrtmümJcp SAS-A 
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de partículas energéticas y las on¬ 
das electromagnéticas en la ionosfe¬ 
ra terrestre— será lanzado en el 
transcurso del presente año. 

• La primera identificación positi¬ 
va de un aminoácido de origen ex¬ 
traterrestre fue hecha por científi¬ 
cos de la Administración Nacional 
de Aeronáutica y Espacio (NASA) 
en el Centro Ames Research, en 
Mountain View, California. 

El aminoácido, que es tino de los 
principales constituyentes de las cé¬ 
lulas vivas, fue encontrado en abun¬ 
dancia en un meteorito descubierto 
cerca de Murchison, Victoria, en 
Australia el 28 de septiembre de 
1969. E! hallazgo fue confirmado 
por una serie de test ¿fe laborato¬ 
rio. y motivó interesantes crónicas 
en la revista “Na tu re". 

Los trabajos realizados sobre el 
material de meteorito identificado 
como de Clase II. o sea condrila 
carbónácea, que según los científi¬ 
cos tiene su origen en la zona de 
los asteroides entre los planetas 
Marte y Júpiter, ha dado pie a las 
siguientes es pe e u l ac ion es: 

1) El descubrimiento abre una 
fuerte y nueva evidencia de la 
teoría de la evolución química; 

2) A su vez. sugiere la posible 
existencia de vida en el Univer¬ 
so. Vesuliado de aquella evolu¬ 
ción química; y 

3) Es muy probable que sea de 
una nueva secuencia del origen 
de la vida en el Universo. 

La teoría actual de la evolución 
química, dice que con los elementos 
básicos que componían el universo 
primordial por la confluencia de va¬ 
rios tipos de energía dcscargable 
causarían moléculas químicas com¬ 
plejas, A su vez, después de varios 
cientos de millones de años de 
evolución química ciertas moléculas 
complejas tenderían a reproducirse 
entre ellas, lo cual podría ser con¬ 
siderado a la luz de esta teoría co¬ 
mo la primera forma de vida, 

• Entre los organismos encargados 
del anteproyecto de la ‘lanzadera 
espaciar, o sea del vehículo aerodi¬ 
námico con forma de avión-cohete, 
en el marco de! programa post-Apo- 
lo, se encuentran la Cía. MeDonnell- 
Douglas y la Société Aerospacíate 
(Departamento sistemas balísticos 
y espaciales). En lo que respecta al 
aporte de ingenieros de la segunda 
organización espacial, los mismos 
se hallan preparados por una expe¬ 
riencia anterior, tanto en los estu¬ 
dios de conjunto como en los de 
investigaciones de materiales sus¬ 
ceptibles de soportar flujos térmi¬ 


cos .elevados, como los que tendría 
que sufrir la lanzadera cuando co¬ 
mience el reingreso a la atmósfera 
de nuestro planeta. La experiencia 
aportada por los técnicos franceses 
que participarán en este programa, 
se debió al desarrollo de un móvil 
denominado VERAS, cuyas siglas 
significan: Vehículo Experimental 
de Investigaciones Aerotermodíná- 
mícas y Estructurales. 


LANZAMIENTOS DURANTE EL MES DE NOVIEMBRE DE 1970 

Parámetros Orbitales 


Código 

Denominación 

Fecha 

Periodo 

(mlnut.) 

Apogeo 

ffcm) 

Perígeo 

(km) 

Inclín, 

Misión 

93 

A 

Secreto . 

6 

Parámetros no computados 

Militar 

94 

A 

OFO-A . 

9 

92.2 

S13 

286 

37.4 

Biológico 

94 

B 

RMS-i . 

9 

92,4 

495 

292 

37,4 

Radiaciones 

95 

A 

Lunik 17 . 

10 

Descenso en la Luna con un 

móvil automático 

96 

A 

Cosmos 377 ... 

11 

89,3 

286 

204 

65,0 

Militar 

97 

A 

Cosmos 378 

17 

104,6 

1723 

234 

74,0 

Científico 

98 

A 

Secreto . 

18 

88,5 

236 

172 

83,0 

Militar 

99 

A 

Cosmos 379 . .. 

24 

259,5 

14.026 

176 

51.6 

Científico 

100 

A 

Cosmos 380 . . . 

24 

101.7 

1.491 

198 

81.9 

Científico 

101 

A 

Molniya Í-Í6 .. 

27 

707,0 

39.359 

467 

65,4 

Comunicaciones 


Satélites reingresados durante el período-. Cosmos 357 (1970-83 A) el 24 Cosmos 353 
11970-65 AS el 6: Secreto (1570-00 A] ni lT; Cosmos 37G (197092 A) el 12: Lunik 17 
11970 35 AS. descenso suave en el Mar de las Tormentas, transportando al Lunnkhod I. el 
17, y Cosmos 377 <1970-96 A] el 23 de noviembre de 1070 

Los satélites reingresados a la atmosfera superior o recuperados, que figuran en el cuadro, 
poseen parámetros orbitales iniciales: los restantes lo llenen al 30 de noviembre de 1970 
a las 24 horas GMT. 


CUADRO ESTADISTICO 

DE OBJETOS LANZADOS AL ESPACIO EXTERIOR 
DESDE EL 4-X-57 AL 30-XI-70 


Australia . 

Objetos 
en órbita 

f 

Objetos reingresados 
□ recuperados 

1 

Canadá . 

3 

0 

ESRO . 

2 

2 

Francia . 

28 

12 

Alemania Occidental . . 

6 

0 

Italia .. 

0 

2 

Japón .-. 

1 

0 

NATO . 

1 

0 

China Continental . 

3 

0 

Inglaterra . 

4 

1 

Estados Unidos . 

1.579 

976 

URSS . 

453 

1.707 

Total . 

2.081 

2.701 


Observación qenorah La denominación de ohjolo espacial incluye ía de 
satélite artificial, sonda Interplaneteria o planetaria, cohetes ultimas eta¬ 
pas en órbita y fragmentos espacíalos originadas en la explosión de algún 
elemento o en la colocación rutinaria dol satélite artificial. 
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so/o algo muy especial 
puede inaugurarse 
todos los días... 


estrenarse con tanto placer... 

Un fresco placer que se vuelve más intenso bajo 
el sol y en et verano . . . cuando usted destapa y 
sirve y bebe y vuelve a beber Guilmes Imperial. 












este mes... 


... nos referiremos nuevamente a las misiones Apolo. 

El 31 de enero, cuando se cumplen exactamente 13 años del 
ingreso efectivo de los Estados Unidos en la mal llamada "carrera 
espacial" con la Unión Soviética, se lanzó la cuarta misión lunar 
norteamericana. 

Después de varios intentos que habían culminado en fracaso, 
el último día de enero de 1958, el Júpiter-C estadounidense colocó 
en órbita terrestre al Explorer I. 

El Apolo 14 es el vigésimocuarto vehículo tripulado previsto 
para un viaje al espacio y el cuarto con misión de descenso lunar, 
que lanza la nación del Norte. Desde las misiones iniciales Mercury, 
Gemini y Apolo, suman veintinueve sus astronautas que han rea¬ 
lizado travesías espaciales. Cinco de sus viajes lo fueron hasta 
las proximidades de nuestro satélite natural. Las misiones Apolo 8 
y 10 circunvalaron la Luna, mientras que ios 11, 12 y 14 alcanzaron 
el éxito previsto con descensos tripulados. 

v Todos recordamos el afortunado fracaso del Apolo 13. que 
mantuvo abierto un grave interrogante. En efecto, si el Apolo 14 
hubiera fracasado como el anterior, el programa total de explo¬ 
ración lunar tripulada habría quedado virtualmente suspendido. 
De aquí, lo critico, por no decir dramático, de la actual misión 
Apolo 14. 

Es oportuno recordar que en los lanzamientos anteriores los 
astronautas estadounidenses totalizaron 7.322 horas y 15 minutos 
en el espacio contra un total de 2.549 horas y 10 minutos 'de la 
Unión Soviética, que ha puesto en órbita terrestre un total de 166 
naves tripuladas. Los cosmonautas rusos que tripularon el Soyuz 9 
realizaron el vuelo de mayor duración que abarcó 17 días, 16 horas 
y 59 minutos, con lo cual superaron la marca anterior que había 
establecido el vehículo Gemini 7 de los Estados Unidos: 13 días, 
IB horas y 35 minutos. 

Con el éxito del Apolo 14. tres viajes más darán término a 
la primera faz del programa de descensos humanos en la Luna, El 
lanzamiento del Apolo 15 está previsto para el 25 de junio del año 
en-curso y su tripulación estará integrada en su totalidad por 
miembros de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos. Las misiones 
16 y 17 han sido planificadas en cambio para 1972. 

El futuro de la investigación y exploración espacial de los 
Estados Unidos dependía evidentemente del éxito total del Apo¬ 
lo 14. que constituyó una verdadera prueba que pudo decidir la 
elección de! camino por seguir en este aspecto, sobre todo tenien¬ 
do en cuenta el éxito alcanzado por los soviéticos con naves no 
tripuladas, entre ellas el Lunokhod, que ha volcado a muchos pro¬ 
minentes científicos a argumentar que este tipo de exploración 
es mucho más económico y seguro que el de enviar hombres a la 
Luna. Por otro lado, el doctor Wernher von Braun y otros cientí¬ 
ficos de la NASA opinan que los vehículos no tripulados son, a la 
larga, más costosos, porque considerando la misión en conjunto 
requieren las mismas inversiones y esfuerzos para realizar una 
tarea similar.* 

De cualquier modo, estamos asistiendo a una etapa crucial y 
decisiva desde que ei Hombre resolvió incursíonar en el espacio 
cósmico. ♦ 



DIRECTOR 


10 Mar 71 


aeroespacio 



MAR 1971 — AÑO XXXI — N“ 343 


NUESTRA PORTADA 
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muoátre el momento do I» partid» 

de fu millón Apolo I4 P 

nuevo poda fiada la 

conquiste del Especio. 
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REVISTA NACIONAL AERONAUTICA 

Y ESPACIA 

10 Este mes... 

Director 

AERONAUTICA 

1 Aeronoticías 

19 Los helicópteros franceses 


23 El Boeing 737 

J. di Paolo 

43 Alas Nuevas - Fiat G.222 

J. M. R. A. 

47 Filatelia Antartica 

S. Alaimo 

48 ÍFALPA 

L. A. ftizzi 

65 XX Campeonato Nacional de Vuelo a Vela 

M. E Fentanes 

71 "CALIF" 

ESPACIO 

6 Astronoticias 

13 La exploración automática de la Luna 

J. J. Cerutti 

16 Skylab 

W, J_ Cromie 

29 Apolo 14 

_ 4 - _ 

45 Fichas de identificación Espacial 

CIENCIA Y TECNICA 


26 Deriva continental 

J. C. Molden 

51 La Luna 

A. J. Camponovo 

56 Cuestiones de política aérea 

L. A. Rizzi 

57 Industria Aeroespacial Francesa 

PASADO 

20 La francesita intrépida 

A. M. Biedrna R. 

59 Por'los cielos del Perú [II) 

A. M. Biedma R. 


Df HECTOR: Comodoro (R.) Júrge E. 
NlSiuOcíiia. 

SUBDIRECTOR: Capitán [FU Mariano 0. 
Fraga. 

REDACCION: Alíela Fanega (coordina¬ 
dora): Liliana T. Carlos (traductora); 
Silvia Peterson (cronista); Maris Aiv 
gallea Tarizzo y Nllo Zapata (díagra- 
m&cíón): Jorgo M. Rodríguez Ar ganaras 
(dibujo); Jorgo A. Razano (corrección): 
S. M. Manuel S. Ponone ílotograíía). 
COMERCIAL: Angel F. A, Lavacca (jeto) 
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Surrealismo Vibratorio 


T OMESE un plato de metal, sométaselo a una vibración predeterminada, tómense fotos hoíográficaa, 
* y se tendré una idea de la tensión que soportaría el metal si formara parte de un avión, una astro* 
nave o cualquier otro tipo de equipo. 

Pruebas como éstas, realizadas mediante un proceso denominado “ínterferometría holográfica". son 
también útiles para detectar fallas □ recoger datos sobre la flexibilidad de los metales, así como para 
identificar los problemas de vibración. 

Esta serle de fotos de un plato de aluminio de sólo f mm de espesor, muestra los efectos de vibracio¬ 
nes controladas que van de 1.SB5 Hertz hasta 7,340 Hertz. Un Herta es un ciclo por segundo de 
vibración resonante. Nótese cómo cambia el dibujo a medida que aumente la vibración. 

Las pruebas fueron realizadas en el laboratorio de Ib Compañía Aerofet Nuclear System, en Sacramem 
Eü. California. ♦ 



Traducido por LILIANA T. CARLOS. 

Foto de Aerofét General Boojter. 
proporcionad# por "Universal Scien¬ 
ce News. Inc,’\ 
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LA EXPLORACION AUTOMATICA 
DE LA LUNA* 

(Tercera Parte) 


por JUAN JORGE CERUTTI 


A NALIZADOS anteriormente los pri¬ 
meros balbuceos por querer 
arrancarle secretos a la inhóspita 
superficie lunar (sondas Pioneer y Lu¬ 
nik) durante los años 1958 y 1959, nos 
proponemos ahora, estudiar los pró¬ 
ximos pasos que se intentaron realizar 
con robots comandados desde las ba¬ 
ses terrestres. 

El año 1960 no se caracterizó por ol 
lanzamiento de instrumentos destina¬ 
dos a averiguar algo más sobre el es¬ 
pacio que rodeaba a la Luna (espacio 
eislurtar), sino que más bien fue un 
período de planificaciones y desarrollo 
de futuras sondas automáticas. 

Es asi cómo encontramos que los 
primeros estudios del diseño de un 
nuevo vehículo espacial, denominado 
Ranger (Vigilante), fueron comenzados 
en el Jet Propulsión Laboratory en 
1960. El vehículo básico tenía aproxi¬ 
madamente 3,66 m de largo y un peso 
que podía oscilar entre los 320 y 365 
kilogramos. 

La serie Ranger sería posteriormen¬ 
te desarrollada en varias versiones, 
entre las que se destacarían las des¬ 
tinadas d transportar hasta la superfi¬ 
cie selenita un instrumental suficien¬ 
temente conservado para sobrevivir a 
una colisión moderadamente violenta 
(descenso semi controlado) y las que 
fotografiarían hasta el último instante 
de su vida útil la corteza lunar. 

Las pruebas tecnológicas 

Con el objeto de demostrar la efi¬ 
ciencia de los instrumentos insertados 
en la carga útil» tales como el sistema 
que requería la estabilización comple¬ 
ta de la posición de! vehículo espacial 
en trayectoria elíptica, el sistema de 
propulsión y guía para las maniobras 
terminales y de medio curso (a pocas 


horas del momento de lanzamiento se 
tendrían que efectuar pequeños cam¬ 
bios de curso para asegurar la misión 
asignada o la sonda) y un sistema de 
navegación, provisto de circuitos lógi¬ 
cos capaces de accionar comandos en 
la secuencia correcta, se lanzaron al 
espacio los vehículos Ranger t y 2. 

Estas sondas no sólo transportarían 
Jos sistemas anteriormente citados, 
sino que se incluyeron una serie de 
experimentos científicos que recolec¬ 
tarían informaciones a lo largo de las 
grandes trayectorias propuestas. Entre 
ellos han figurado un espectrómetro 
de rayos gamma, contadores de cinti- 
lacíón de rayos X: un analizador elec¬ 
trostático; un detector de polvo cós¬ 
mico; un magnetómetro, una cámara 
iónica, un telescopio de la radiación 
Lyman Alfa y detectores de partículas 
energéticas. Completaban los 306 kg 
de peso un emisor de 0,25 vatios en 
una frecuencia de 960 mHz; otro de 3 
vatios en una frecuencia de 960,05 
megahertz: 2 antenas, una de las cua¬ 
les de alta ganancia; dos paneles so¬ 
lares de 8 600 células heboeléctrícas; 
una batería de plata cinc y varios pe¬ 
queños generadores y sensores so¬ 
lares. 

El Ranger I fue lanzado hada una 
órbita estacionaria el 23 de agosto de 
1961 desde e! entonces Cabo Cañave¬ 
ral por medio del vehículo portador 
Atias-Agena 8, La primera parte del 
vuelo pareció normal y se vio al pro¬ 
yectil elevarse sin dificultad en el cie¬ 
lo del amanecer (7,4 hora arg.). Cuan¬ 
do el cohete Agena B sé separó de Ea 
primera etapa Atlas prosiguió su ig¬ 
nición hasta ubicar a la sonda lunar en 
una órbita terrestre de apogeo 504 km 
y de perígeo 169 km con un periodo 
de rotación en torno al planeta de 
91,1 minutos y con una inclinación con 


respecto al ecuador de 32.9 grados 
(órbita de espera Ideal para ser pos¬ 
teriormente enviado a las cercanías de 
la Luna). 

Minutos después del lanzamiento el 
director del proyecto Ranger informa¬ 
ba sobre la cesación de la conexión 
radial con eí vehículo, luego que el 
cohete Agena con la carga útil en su 
extremo alcanzara gran altura sobre el 
Atlántico Sur. En un momento deter¬ 
minado se pensó que el vehículo ha¬ 
bía caído ai Océano. Posteriormente 
sé pudo averiguar que la falla de re- 
encendido en el Agena B (aspecto és¬ 
te de singular importancia, pues de 
haberse realizado tendría que haber 
sustraído a la carga útil de la fuerza 
gravitatoria del planeta para enviarla 
hacia una órbita elongada de un apo¬ 
geo de hasta 800.000 km de la super¬ 
ficie terrestre) se debió a un defecto 
de una de las llaves múltiples de pre¬ 
sión del oxidante que evitó que el 
propulsor (combustible) fluyera hacia 
el motor-cohete. 

El Ranger I. en una órbita baja, se 
desintegró en las altas capas de la 
atmósfera el 30 de agosto de ese mis¬ 
mo año. el cual, pese al fracaso de su 
misión aportó precisos datos de as¬ 
pecto tecnológico a aplicarse en los fu¬ 
turos lanzamientos de la misma serie. 

Casi tres meses después se lanzó el 
segundo Ranger con idéntica misión 
que su antecesor. Era el 18 de noviem¬ 
bre de 1961 cuando se inscribió en 
una órbita terrestre de espera de 
237 km de apogeo y 158 km de pe- 
rigeo, Entre sus objetivos primarios se 
encontraban las pruebas técnicas del 
sistema estabilizador, del sistema eléc¬ 
trico y del equipo de radiocomumca- 

• Ver AEROESPACIO, Nroa. 340 y 34t. No¬ 
viembre y Diciembre efe t97G. reapecrtivamcrue. 
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ción; prueba de resistencia de diversos 
elementos en el espacio extraterres¬ 
tre: estudio del medio interplanetario 
y del polvo cósmico: estudio de cam¬ 
pos magnéticos de partículas carga¬ 
das, de la ionosfera y de radiaciones 
solares: observación de las nubes de 
hidrógeno intersiderales y de la atmós¬ 
fera terrestre. 

Catorce minutos después del lanza¬ 
miento del vector Atlas-Agena S el 
ingenio de la segunda etapa debería 
haber vuelto a activarse, tal como es¬ 
taba planeado para acelerar a la sonda 
a una velocidad de 45.000 km por ho¬ 
ra, lograda la cual se adquiriría una 
órbita terrestre de 804.000 km deí 
planeta. Aunque el Ranger II logró se¬ 
pararse de la etapa Agena 8, esta úl¬ 
tima no logró adicionarle impulso af 
fallar la combustión. Por este motivo 
(a frustrada sonda lunar permaneció 
en una baja órbita terrestre siguiendo 
fatalmente la suerte de su predecesor 
tan sólo dos días después del lanza¬ 
miento desde Cabo Cañaveral. 

El estudio posterior de la abortada 
misión, según la información transmi¬ 
tida por telemetría, indicó que el girós¬ 
copo de rotación del sistema de refe¬ 
rencia inercíal de la Agena B. dejó de 
operar en el momento en que el giro 
programado del Atías se empezó a 
desviar en acimut poco después del 
lanzamiento. El giróscopo inoperante 
permitió que se desarrollara un movi¬ 
miento de rotación que probablemente 
produjo un desplazamiento de los com¬ 
bustibles hacia las paredes del cohe¬ 
te. bajo la acción de la fuerza centrí¬ 
fuga. El motor se reencendió momen¬ 
táneamente. tal vez empleando la 
pequeña cantidad del propulsor que 
permaneció en las bombas después del 
primer encendido del Agena B. 


La “Segunda Generación" 

En el transcurso del año 1960 para¬ 
lelamente a los estudios de los vehícu¬ 
los del primer grupo de Ja serie ftan- 
ger. se inicia el desarrollo de una 
cápsula destinada a hacer impacto con¬ 
tra la corteza lunar. Su construcción 
debería ser de tal resistencia que so¬ 
breviviera a la colisión. 

Es así cómo se da nacimiento a lo 
que hemos denominado segunda gene¬ 
ración dentro de esta serie, la cua ! 
sería integrada por los Ranger III, IV 
y V. La diferencia fundamental con los 
anteriores sería al reemplazo del ins¬ 
trumental científico para el estudio del 
espacio cislunar por el de la cápsula 
de supervivencia de 50 kg. 

Los objetivos perseguidos por estas 
tres sondas automáticas serian las de 
enviar un receptáculo de instrumentos 
sobre la Luna, observar su superficie 
con una cámara de televisión, y a sl 
vez estudiar la corteza durante la fase 
de descenso con un espectómetro de 
rayos gamma. 

Los instrumentos transportados pa¬ 
ra cumplir dichos objetivos serían: 

a) cámara de televisión similar c- 
las utilizadas por los satélites meteo¬ 
rológicos Tiros con ciertas modifica 
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clones. El sistema fue diseñado para 
enviar una Imagen a !a estación ras¬ 
treadora de Goldstone, en California, 
cada 13 segundos, lo que podría haber 
dado como resultado más de 100 imá¬ 
genes por cada misión, ya que la cá¬ 
mara se destruiría con la colisión, a 
una velocidad estimada de 10.400 km 
por hora. Tal como estaba programado, 
las Imágenes se enviarían hasta que 
la sonda se hubiera hallado a 25 km 
de la superficie lunar, pues en esos 
Instantes se tendría que iniciar la 
maniobra de expulsión de la cápsula 
de supervivencia, la que daría lugar 
a una serie de perturbaciones origina¬ 
das por el desprendimiento e impi¬ 
diendo, por ende, toda toma de Imagen 
óptima; 

b) detector de rayos gamma, para 
la determinación de la concentración 
aproximada de diferentes materiales 
radiactivos diseminados por la super¬ 
ficie lunar; 

c) un radar activo para proporcionar 
información por refieetividad. de las 
características de la corteza lunar; y 

d) un sismógrafo activo para medir 
la presencia o ausencia de temblores 
lunares y de impactos de meteoritos 
en la Luna. 

Tal vez el principal motivo de las 
experiencias era el de depositar sobre 
la Luna un receptáculo científico. La 
cápsula, de forma esférica, estaba equi¬ 
pada con un retrocohete de combus¬ 
tible sólido, el cual tendría que haber 
reducido la velocidad de la cápsula al 
momento del impacto a menos de 192 
kilómetros por hora. En su interior se 
alojaría un equipo electrónico, antena» 
baterías, agua, aislantes y el sismó- 
metro. Para limitar el impacto, la es¬ 
fera estaba recubierta por el exterior 
con madera de balsa, con un diámetro 
total de 0,64 m, existiendo una delga¬ 
da capa de aceite entre ta esfera y la 
balsa que la cubría, para que la pri¬ 
mera flote libremente en la cavidad. 

La secuencia de la separación de la 
bápsula tenía que ser Iniciada por el 
radloaltímetro montado en el vehículo 
Ranger, el cual lanzaría su señal con¬ 
tra la superficie selenita recibiendo al 
eco. A 22.000 m, y 8,1 segundos 
antes de que el vehículo se estrellara, 
la fuente de poder del vehículo lunar 


Corte esquemático dei receptáculo de 
instrumentos dd Rwtg&f, construida 
mediante un contrato firmado por la 
MASA con la sección Aeronutronic de 
ta Ford Motor Company. 1 — equipo 
elccirónico; 2 — aislamiento térmico 
(las temperaturas en ta superficie lu¬ 
nar varían entre — léO^C y + ÍWC); 
3 — balsa; 4 — batería; 5 — sismógra¬ 
fo; fi — pólvora (propergol sólido); 7 
— mando del encendido del motor- 
cohete de estabilización: 8 — cámara 
de combustión del cohete de retropro¬ 
pulsión para frenado; 9 — mando del 
encendido del cohete de retropropul¬ 
sión; 10 — cámara de combustión 
del motor de estabilización; 11 — 
bloque de la antena: 12 — cubierta 
fabricada con estratificado de fibra de 
vidrio; 13 — líquido que amortiguará 
el choque en el impacto y que permite 
a la esfera central situarse en la posi¬ 
ción querida para las medidas sismo¬ 
lógicas; 14 — agua; 15 — dispositivo 
de bloqueado y de desbloquea do; 
16 — juntura de separación del recep¬ 
táculo científico: 17 — dispositivo de 
ignición; 1S — juntura de separación 
del vehículo espacial; 19 — antena del 
radioallí metro. 
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haría explotar cuatro pernos sobre la 
abrazadera que mantendría unidos el 
retrocohete y la cápsula al vehículo, 
iniciándose de este modo la operación 
de desacople. 

Deacrípta en forma sintética las 
distintas secuencias fundamentales del 
vehículo automático en las proximida¬ 
des de la Luna, comenzaremos a ex¬ 
poner las experiencias recogidas con 
esta segunda generación que fuera 
iniciada a comienzos de 1962. 

A las 17:30 (hora de la Argentina) se 
iniciaba desde Cabo Cañaveral, el lan¬ 
zamiento de la sonda lunar Ranger III. 
Cinco minutos después del disparo, el 
conjunto Agena B y sonda lunar se ha¬ 
llaban gravitando en torno a la Tierra 
en una órbita de espera a 240 km de 
altitud. Transcurrido el tiempo desig¬ 
nado para que la plataforma se hallara 
en la posición más favorable para re¬ 
encender los ingenios impulsores, se 
dio la orden radioeíéctrica para supe¬ 
rar la atracción gravitatorla terrestre, 
y 50 minutos después del lanzamiento, 
se anunciaba que el Ranger III se ha¬ 
bía desempeñado sin fallas e iniciaba 
de ese modo el proyectado vuelo de 
66 horas hacía la superficie lunar, dis¬ 
tante, en esos momentos. 386.000 ki¬ 
lómetros. aproximadamente. 

Cuando posteriormente se confirma¬ 
ra la trayectoria inicia! de la sonda, 
por la estación de rastreo ubicada en 
Africa del Sur, se habían superado de¬ 
finitivamente las fallas acusadas por 
los anteriores Ranger de esta serie. 

Pero, lamentablemente el impulso 
dado por Agena B para sacarlo de la 
órbita de espera fue ligeramente su¬ 
perior a la esperada, motivo por el 
cual el navio lunar comenzó a des¬ 
viarse en forma drástica de la trayec¬ 
toria planeada. Un último intento por 
corregir el camino del Ranger se rea¬ 
lizó con el encendido del motor de 


medía trayectoria, encontrándose la 
sonda a 160.500 km de la Tierra y na¬ 
vegando a una velocidad de 8.670 km 
por hora. No obstante la medida heroi¬ 
ca tomada, la deflexión angular fue, 
desde luego, demasiado grande para 
que pudiera ser corregida por el pe¬ 
queño motor cohete de medio curso 
Instalado en el navio lunar, pero, sin 
embargo, los comandos' de control 
fueron recibidos e interpretados con 
éxito por el equipo a bordo de la na¬ 
ve espacial, el cual encendió el motor 
que aumentó la velocidad del Han- 
ger III en cerca de 130 km/hora. 

El 28 de enero pasaba por debajo 
de ía Luna a una distancia de 36.700 
kilómetros de su superficie, no pudíen- 
do tampoco enviar señales de televi¬ 
sión. pues aunque aparentemente el 
vehículo estaba en posición correcta, 
no lo estaba la antena de alta ganan¬ 
cia, esencia! para esta actividad. 

Una vez superada la cercanía de ía 
Luna, el Ranger 111 se encaminó hacia 
una órbita en torno al Sol. entre los 
planetas Tierra y Marte, con un afelio 
(o punto más alejado del Sol) de 
1,163 UA (UA = Unidad Astronómica, 
equivalente a la distancia que existe 
entre la Tierra y el centro del sistema 
planetario), un perihelío (punto más 
cercano) de 0,9839 UA. una inclinación 
con respecto a la Eclíptica de 0,3988 
grados y un período de rotación en 
torno al Sol de 406,4 días. 

Con eí Ranger III, la exploración au¬ 
tomática de la Luna volvió a sufrir 
otro revés, ahora debido no sólo al 
cohete portador (mayor velocidad de 
inyección) sino también a la mala 
orientación del instrumental vital (an¬ 
tena). factores éstos que se tuvieron 
que tener en cuenta en los futuros 
vuelos de esta serie y de las siguien¬ 
tes. los que analizaremos en los pró¬ 
ximos capítulos. ♦ 


Mar 71 


aaroaapaclo 15 








1 



Vida a bordo (II) 


por WILLIAM J. CROMIE 


Fotos de fn NASA proporcionadas por 
■'Universal Science News, Inc 


Distribución ítel SkyTab« - El área de trabajo y vivienda 
de ¡os astronautas ocupará el tanque de hidrógeno vacio 
de la tercera etapa del cohete lunar Saturno. Sobre éste hay 
una compuerta (airlock) por la que ¡os astronautas entran 
y salen da ¡a estación durante sus caminatas espacíales. 
Las tripulaciones " anclarán f> sus naves junto a la estación 
en el u múltiple docking adapter” (adaptador múltiple de 
anclaje ), el cual consta de un puerto de anclaje extra para 
naves de rescate. La montura del telescopio cubre el adap¬ 
tador, y los cuatro objetos rectangulares sobre él, se des¬ 
doblan quedando como superficies planas (similares a las 
alas de una nave) tpic contiene*t células solares. 


TALLER SATURNO 


t) Montura del telescopio Apoto. - 2) Adaptador múltiple de 
3) Compuerta. - 4) Tallar y Tugar da vivienda. 
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L OS cosmonautas soviéticos experi¬ 
mentaron algunas m/steriosas sen¬ 
saciones y alteraciones corporales 
luego del viaje espacial de 18 dias 
realizado en junio de 1970. que marcó 
un nuevo récord de duración. A su re¬ 
greso a la Tierra. Andrian Nikoíayev y 
Vitalr Sevastyanov se quejaron de una 
manifiesta pesadez que los mantuvo 
parcialmente inmovilizados durante por 
lo menos dos#días. Les resultaba muy 
difícil caminar y tropezaban con las 
escaleras, sus rostros se enrojecieron 
durante unos cuatro o cinco días, y 
tuvieron dificultades para dormir. 

Comprobaron que en el espacio el 
corazón trabajaba más lentamente; 
perdieron peso y sus muslos se re¬ 
dujeron. 

Estos efectos preocupan a los nor¬ 
teamericanos ya que prevén una mi¬ 
sión de 28 días en el espacio (SkyJab) 
para fines de 1972, y otras dos de 
56 días de duración para 1973. Sin 
embargo, los médicos de la NASA no 
pueden explicar estos trastornos. £1 
doctor Duane Catterson, director del 
departamento de investigación y ope¬ 
ración médica del Centro Espacial Tri¬ 
pulado de Houston, afirmó que ningún 
astronauta norteamericano experimen¬ 
tó dificultades "tan pronunciadas" 
como las que comunicaron los soviéti¬ 
cos, pese a que también habían per¬ 
manecido en el espacio durante perío¬ 
dos prolongados de hasta 14 días. 

"La diferencia de duración de los 
vuelos no debe producir esa clase de 
efecto", insiste Catterson. 

Los astronautas no están preocupa¬ 
dos en lo más mínimo. Walt Cunnin- 
gham. un veterano que ha pasado 11 
días en el espacio y que está siendo 
entrenado para las misiones Skylab, 
expresa la actitud típica de los astro¬ 
nautas: ' No podemos decir nada de 
ios problemas de los rusos, puesto que 
no sabemos mucho de su programa. 
Han tenido problemas que nosotros no 
tenemos; por lo tanto es difícil ocu 
parse de ellos o considerarlos". 

Tal vez se pueda llegar a saber más. 
Durante su visita a Estados Unidos en 
octubre, Nikoíayev y Sevastianov con¬ 
versaron sobre la posibilidad de rea¬ 
lizar misiones espaciales integradas 
conjuntamente con astronautas rusos 
y norteamericanos. "Cada día estamos 
acercándonos más a la época dé una 
completa cooperación entre nuestras 
naciones", expresó Nikoíayev. 

Agregó que el primer campo de mu¬ 
tua cooperación involucraría Sos me¬ 
canismos de "anclaje o acoplamiento" 
para permitir que una nave espacial 
lanzada desde Cabo Kennedy pueda 
unirse a otra lanzada desde Tyuratam 
en Rusia. Recientemente, cinco repre¬ 
sentantes de la NASA se reunieron 
con sus colegas rusos en Moscú para 
discutir sobre posibles arreglos para 
este tipo de operaciones. 

Preguntado sobre la posibilidad de 
realizar tales misiones con el Skylab, 
Cunníngham respondió que el diseño 
y producción del equipo de "anclaje" 
(docking) ya estaba demasiado desa¬ 
rrollado como para introducir cualquier 
cambio. "Estos vuelos internacionales 





Cuartos de baño y dormitorios. 


Area de procesamiento 
de altanemos. 


Area para hifliime 

personal y do expulsión de residuos. 


Vivienda-Tanque. La tercera etapa vacía de un cohete 
lunar de m de largo por &,60 m de diámetro ha sido 

seccionado para proporcionar lugar para dormir, comer, 
realizar higiene personal, y conducir múltiples experimen¬ 
tos. Cada uno de loa tres astronautas que componen la 
tripulación tendrá su propio cuarto privado. Podrán sen¬ 
tarse a la mesa lodos juntos y disfrutar de comida» como 
las que se sirven en tos vuelos comerciales , 
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Parece incómodo¿ pero en el ambten- 
te de ingravidez del Skylab los astro¬ 
nautas pueden dormir vert¡cálmente , 
o incluso con la cabe,za para abajo. 
Todo lo que necesitan es una sujeción 
del íipo de las boleas de dormir para 
evitar que floten. Un biombo propor¬ 
ciona oscuridad y un poco de silencio. 


tendrán que esperar hasta mediados 
de ta década del 7G ( o a que llegue 
una segunda generación de Skylab", 
agregó. 

Si las cosas salen bien, Sos cosmo¬ 
nautas soviéticos podrían maniobrar 
y acoplarse a astronaves americanas 
de la misma manera que los actuales 
vehículos tripulados Skylab se unirán 
a las estaciones no tripuladas comple¬ 
tamente equipadas. 

La estación consiste básicamente 
de un tanque de combustible vacío 
perteneciente al cohete Saturno V 
equipado como urra nave espacial de 
dos pisos, con "habitaciones 1 " adicio¬ 
nales o módulos adosados a éL Esta 
será puesta en órbita terrestre a me¬ 
diados de noviembre de 1972. si todo 
sale de acuerdo a los planes. 

Unas 22 ó 23 horas después de la 
puesta en órbita, la primera de las 
tres tripulaciones, compuesta de tres 
astronautas, abandonará la Tierra en 
un módulo de comando del mismo tipo 
que los utilizados para los viajes Tie 
rra-Luna y regreso. 

En su quinfa vuelta alrededor de la 
Tierra, los astronautas alcanzarán la 
estación y "anclarán" en ella a dha 
altura de 426,5 kilómetros. 

La primera "habitación" del Skylab 
a la que éstos entrarán, es llamada 
"múltiple dockíng adapter" Tiene dos 
"puertos" de anclaje: uno para recibir 
a la astronave que transporta a los as¬ 
tronautas y científicos; y otro para 
permitir el anclaje de una nave de 
rescate en la eventualidad de una 
emergencia 

En el adaptador de anclaje (docking 
adapter) hay instrumentos mediante 
los cuales la primera tripulación y las 
dos subsiguientes podrán estudiar la 
Tierra. Hay sensores diseñados para 
localizar las fuentes de contaminación, 
detectar tas cosechas y árboles enfer¬ 
mos, delinear mapas de ta Tierra, se¬ 
ñalar formaciones que podrían conte¬ 
ner recursos minerales, localizar ban¬ 
cos de peces y realizar otros trabajos 
que pueden llevarse a cabo mejor des¬ 
de el espacio que desde el suelo. 

Al final del adaptador, la estación 
espacial se ensancha hasta alcanzar su 
diámetro total de 6,7 m. Aquí está 
ubicado el centro de control: lo que 
Cunningham denomina "el foco de ta 
operación más compleja que el hombre 
haya sido llamado nunca a realizar en 
el espacio". 

Un panel controla un montaje de cin¬ 
co telescopios que examinarán el Sol 
en distintas longitudes de onda, en un 
Intento de llegar a saber tanto como 
sea posible sobre cómo genera su 
energía esla estrella. Dicha energía 
manjMene vivos cada planta, cada ani¬ 
mal y cada hombre sobre la Tierra, 
pero también contiene radiación letal 
y partículas que afectan las comunica¬ 
ciones de larga distancia y probable¬ 
mente alteran nuestra meteorología, y 
que se encuentran de alguna manera 
vinculadas con ta edad de los glacia¬ 
res que periódicamente han cercado a 
nuestro planeta. 

Esta parte de la estación se deno¬ 


mina "airlock" ya que contiene esco¬ 
tillas o compuertas por las que saldrán 
tos astronautas durante sus caminatas 
espaciales. Estas son necesarias para 
cambiar las películas de los telesco¬ 
pios que fotografían el Sol. 

El "airlock" también está provisto de 
tanques que contienen nitrógeno y oxi¬ 
geno necesarios para la respiración. 
Además se encuentra aquí el sistema 
de control del medio ambiente, el sis¬ 
tema de comunicación y e) equipo para 
recoger y distribuir la energía eléctrica 
proporcionada por las células solares. 
Estas, colocadas en seis paneles en 
forma de planos ubicados fuera de la 
estación, convierten la energía solar 
en electricidad. 

Detrás del "airlock" se encuentra la 
estación propiamente dicha, el deno¬ 
minado "taller Saturno". Al igual que 
una etapa de un cohete lunar, se com¬ 
pone de dos tanques: uno pequeño que 
contiene oxígeno y otro grande para 
el hidrógeno. El tanque de oxigeno será 
utilizado como un "tarro de basura" en 
donde podrán arrojar sus residuos los 
hombres integrantes de las tres tripu¬ 
laciones sucesivas que permanecerán 
un total de 140 dias en la estación 

E3 tanque de hidrógeno de 6,7 m de 
diámetro y unos 10.6 m de largo, está 
dividido en dos niveles. El de abajo, de 
unos tres metros de altura, es el lugar 
de vivienda. El superior sirve como 
compartimiento de trabajo. En tota! pro¬ 
porcionan un espacio habitable equiva¬ 
lente a! de una casa de tres habita¬ 
ciones. 

El piso superior o taller es lo sufi¬ 
cientemente grande como para que los 
astronautas puedan volar en su inte¬ 
rior, y lo harán. En efecto, deberán 
probar diferentes aparatos para vuelo 
individual del tipo de los de Buck Ro- 
gers. Dichos aparatos podrían ser uti¬ 
lizados en misiones posteriores cuan¬ 
do los astronautas puedan ensamblar 
grandes estaciones espacíales, o hacer 
otro tipo de trabajo de construcción 
o inspección en el espacio. 

Uno de estos aparatos es una pisto¬ 
la retropropulsora similar a la utilizada 
por el desaparecido Edward White du¬ 
rante el primer paseo espacial realiza¬ 
do por norteamericanos. A fin de man¬ 
tener libres las manos de los astronau¬ 
tas, también se probará otro aparato 
en el que los hombres irán sentados 
en una especie de asiento de montar, 
operando loa cohetes individuales con 
los pies. También hay una unidad de 
maniobras en la que los cohetes y com¬ 
bustibles son transportados en una mo¬ 
chila de la que se extienden los con¬ 
troles como los brazos de un sillón. 

En otra parte de la estación, los as¬ 
tronautas intentarán hacer soldaduras, 
aleación de metales y otros trabajos 
de procesamiento de metales, Este es 
el primer paso hacia la averiguación 
de qué clase de cosas dificultosas en 
la Tierra pueden hacerse en ingravidez. 
En otras palabras, se tratará de deter¬ 
minar qué pueden hacer las fábricas 
espaciales, que las terrestres no pue¬ 
dan 

fConcluye m Id 62) 


18 Mar 71 


ae roes pació 



(Información aumlnlstrada 
por la Embsfeda de Francia 
en nuestro pala). 

LOS 

HELICOPTEROS 

FRANCESES 


L A División Helicópteros de La So- 
cieté Nationale Industrielle Aeros- 
patiale. tuvo origen en 1956 con el 
lanzamiento en serie, por la SNCASE, 
dei Alouette 2, primer helicóptero de 
turbina construido en el mundo y ofi¬ 
cialmente certificado. Pero, a partir de 
1945, los trabajos franceses acerca 
de los aviones de alas giratorias ha¬ 
bían señalado la técnica por la Intro¬ 
ducción de los aparatos de rotor, ac¬ 
cionados por el chorro en el extremo 
de las palas fia SNCASE con el Ariel, 
el Farfadet, el Djinn, etc.)* Por su 
parte, la SNCASE había estudiado des¬ 
de 1931 los autogiros y después de 
la guerra procedió a la construcción 
del SE 3101, monoplaza experimental 
y el SE 3000, muitiplaza bírrotor. 

Finalmente, el 12 de marzo de 1955. 
el SE 3130 de turbina efectuaba su 
primer vuelo, y sucedía al SE 3120. 
Y así, el 3130 quedaba bautizado con 


la denominación de "Alouette 2". 

A partir de 1956 e! Alouette 2, y 
posteriormente en 1961 el Alouette 3, 
fueron lanzados en serle y llegaron a 
ser, al paso de los años, helicópteros 
de reacción muy apreciados por clien¬ 
tes de 66 países. 

Actualmente, 2100 Alouette han sido 
entregados, de los cuales un 70 % se 
destinó a la exportación. En 1969 un 
93 % de la producción se reservó para 
mercados extranjeros. 

El éxito obtenido en la exportación 
de los equipos franceses se debe prin¬ 
cipalmente a que estos aparatos de 
turbina han sido los primeros en el 
mundo puestos en los mercados ex¬ 
tranjeros. Por otra parte, la opción y 
la continuidad técnica de su diseño 
han permitido disponer de una familia 
de aparatos que son objeto, constan¬ 
temente, de mejoras que amplían su 
campo de acción. 


La Societé Aerospatiafe ha desarro¬ 
llado nuevas versiones y ha mejorado 
continuamente los equipos existentes 
(versiones marinas. ASH, versiones 
todo tiempo, versiones civiles, turbi¬ 
nas más potentes, etc.). Estas inicia¬ 
tivas demuestran la voluntad del cons¬ 
tructor de afianzar su expansión y 
conservar !a competencia de sus pro¬ 
ductos. 

El número de horas de estudio, con¬ 
sagradas al desarrollo de prototipos 
de helicópteros, presenta una evidente 
tendencia a aumentar con la evolución 
de los aparatos, así como también la 
parte consagrada a cálculos. En 1960. 
e! 0.9 % de la actividad de estudios 
estaba consagrada a las investigacio¬ 
nes. En 1969. este porcentaje ha pa¬ 
sado a un 12,2 %. 

El campo de la investigación presen¬ 
ta tres aspectos: 

r ) La investigación fundamental con 
la cual se persigue la elaboración de 
teorías fundamentales - y de los me¬ 
dios adecuados para hacer progresar 
el aparato de alas giratorias (estu¬ 
dio aerodinámico, métodos de cálculo, 
etc,), siendo el elemento esencial que 
permitirá, a largo plazo, el logro de 
los futuros programas. 

2-) Las investigaciones tecnológicas 
tienen por objeto estudiar las aplica¬ 
ciones ai helicóptero de nuevos ma¬ 
teriales. como por ejemplo el titanio, 
compuestos de resina, hilo de vidrio 
y carbono de boro, etc.', y poner a 
punto, en su principio, nuevos siste¬ 
mas (cabezas de rotor, más perfeccio¬ 
nadas. sistema de estabilización, etc.), 
Tales investigaciones son indispensa¬ 
bles para mantener una posición de 
primer plano en ei mercado interna¬ 
cional y encontrarse en condiciones 
de proponer aparatos que presenten 
una originalidad: el Alouette con su 
turbina Turbomeca. el SA 341 Gazelle 
con su rotor carenado de nuevo dise¬ 
ño. tipo Fenestron. el Super Freíon 
con sus tres turbinas que le propor¬ 
cionan potencia y seguridad, etc. 

3°) Estos proyectos de vanguardia 
preparan la generación del futuro. Los 
aparatos combinados, que integran las 
ventajas det avión y de los helicóp¬ 
teros, los ñotojet, que utilizarán roto¬ 
res de aire comprimido frío, que per¬ 
mitirán a ta vez el accionamiento del 
rotor y la traslación del aparato, como 
asimismo otros proyectos diversos, 
considerados aún como confidenciales. 

La investigación de ta mayor dife¬ 
rencia de velocidad, sigue siendo la 
preocupación predominante de los in¬ 
genieros. cuyos estudios se refieren 
actualmente a las elevadas velocida¬ 
des de traslación de crucero, las po¬ 
sibilidades de despegue y de aterri¬ 
zaje vertical con cualquier tiempo, la 
disminución del ruido y. evidentemen¬ 
te, la economía de operación da los 
futuros aparatos. ♦ 
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E l r de abril ha de cumplirse el 
primer cincuentenario de un he¬ 
cho aeronáutico de trascendencia 
universal; la primera travesía aérea de 
la Cordillera de los Andes entre Men¬ 
doza y Santiago de Chile, es decir, de 
E. a O., realizada por una mujer, y 
para lo cual utilizó un pequeño biplano 
Caudron G.3-Rhóne 80 HP, tipo fSl4. 
En la ocasión, ambas ciudades y Bue¬ 
nos Aires, han de tener, sin duda, la 
inapreciable ventura de contar con la 
presencia de su Ilustre protagonista: 
Mme. Adrianne Bolland. 

Pese a la emoción que nos causa 
este presumible reencuentro y a nues¬ 
tra honda admiración y simpatía, he¬ 
mos de recordar con ia verdad, sólo 
la verdad y nada más que ía verdad, 
los antecedentes y realización de 
aquella proeza. 

Mme, Adrianne Bolland, joven de fi¬ 
na y atractiva figura, tan femenina 
como coqueta, de modos enérgicamen¬ 
te suaves, un día, cuando apenas iba 
llegando a los veintiún años de edad, 
y ante un Imprevisto fracaso en el 
deporte donde ocupaba el cetro de 
más diestra jinete, trocó su entusias¬ 
mo hípico por la del vuelo mecánico* 
ingresando en la Escuela Caudron. de 
Le Crotoy, el 17 de noviembre de 1919. 
Tres semanas después efectuaba sus 
primeros vuelos sola. Pero mejor, es¬ 
cuchemos a Mme. Bolland misma. 

"Estaba en eso. cuando un día don 
René Caudron, hombre encantador, hu¬ 
milde y sumamente comprensivo, se 

por ANTONIO M. BIEDMA R. 


me acercó para decirme: Vaya* haga 
un descenso con hélice calada y ate¬ 
rrice entre las dos franjas que le mar¬ 
caré en la arena de la playa; s» lo 
hace, la incorporaré en fa Escuela co¬ 
mo piloto. Cumplí la prueba y aterricé 
el G.3 en el sitio señalado. Después 
de esto, Mr. Caudron dispuso que com¬ 
pletara mi entrenamiento hasta pasar 
ias pruebas del brevet; lo que efectué 
el 6 de febrero de 1920. 

"De regreso a París recordé a Mr. 
Caudron su promesa de incorporarme 
a su equipo, aclarándole que si no le 
seducía esa incorporación me facili¬ 
tara. al menos, un aparato. A lo mejor, 
también lo hago, fue su contestación, 
y en cuanto llegue a efectuar un 
looping, un G.3 seré suyo, 

"Disponiendo, pues, de un G.3 y 
trasladada de París a Le Crotoy, anun¬ 
cié que al día siguiente efectuaría el 
looping. Una cosa me preocupaba... y 
era que no sabía cómo se hacía. Muy 
discretamente interrogué al respecto 
al instructor; quien, en verdad, no se 
mostró muy explícito que digamos. 
De*.* hacer el looping... y ( bueno... ihay 
que tirar de la palanca! 

"¡La hora H del día J había sonado! 
francamente temerosa, me hice atar 
los pies a la barra de dirección, pues 
no tenía más que un pequeño cinturón 
de protección, y nada más que ese 
cinturón. (Contacto! Decolé, subí ha¬ 
ciendo algunas montañas rusas, y en¬ 
trecerrando tos ojos, tíre a fondo de 
la palanca. Dócil el G.3 respondió y 


me sentí tan feliz que me olvidé de 
volver la mano, con lo que un segundo 
looping se agregó al primero. Cuando 
toqué tierra, todo el mundo estaba con 
la boca abierta... y yo, la primera. 
Informado telefónicamente don Renó 
Caudron, respondió: i Perfecto! (El 
avión es de ella!" 

A partir de ese momento el dimi¬ 
nuto G.3. conducido por manos feme¬ 
ninas. fue asombro de la aviación eu¬ 
ropea al mostrarse capaz de competir 
con quien fuere, en looping, tonel, ti¬ 
rabuzón, hoja muerta y vuelo picado. 
El 11 de agosto se anotó para la pri¬ 
mera travesía del Canal de la Mancha 
como aviadora francesa, y en el mitin 
de Buc obtuvo el récord de altura con 
4,800 metros. 

La dramática puja por la travesía de 
la Cordillera de los Andes desde Men¬ 
doza a Santiago de Chile, con sus 
trágicos fracasos y ajustados éxitos, 
no había pasado Inadvertida a la avia¬ 
ción francesa; la que. a su vez, había 
reparado que aquella heroica compe¬ 
tición totalmente realizada, había ce¬ 
sado el 29 de marzo de 1920 con la 
nocturna de don Vicente Almandos Al- 
monacid. "Ahorn es mi turno”, se dijo 



La francesita 
intrépida 








aquella agraciada y menudita parisien¬ 
se, y se lo comunicó a don René. 
quien, luego de reflexionar unos días 
la llamó a su despacho, produciéndose 
el siguiente diálogo: “¿Sigue usted 
queriendo estrellarse contra fas mon¬ 
tañas de los Andes? Sí, respondió 
Mme. Boíl and. Pues entonces haga sus 
maletas que yo le envío dos Caudron 
G-3 a Mendoza, y usted se las arre¬ 
gla **." 

El 23 de diciembre de 1920 llegaba 
a Buenos Aires en el Lutetia. La acom¬ 
pañaban los mecánicos Duperrier y 
Crochard, quienes tendrían a su cuida- 
do los dos biplanos G.3 que procedie¬ 
ron a montar en San Isidro* El 26 de 
febrero siguiente, luego de las corres¬ 
pondientes pruebas, llevaba de pasa¬ 
jero a Duperrier en un vuelo de 3 h 
45 m de duración y en el que superó 
su propio récord de altura al alcanzar 
4.850 metros. 

A comienzos del mes de marzo si¬ 
guiente efectuó sus dos primeras ex¬ 
hibiciones públicas* ambas de benefi¬ 
cencia: la primera en San Isidro, de¬ 
dicada a la Asistencia Pública; la otra, 
en ei Estadio Municipal, para los dam¬ 
nificados por terremotos en Mendoza 
Luego concurrió a la Escuela de Avia¬ 
ción Militar: visita que siempre recuer¬ 
da gratamente. Escuchémosla: M Cuam 
do quise dar forma definitiva a mi pro¬ 
yecto, concurrí en vuelo a El Palomar. 
Allí, oficialmente, fui atendida y alen¬ 
tada de la manera más cordial. Me 
facilitaron todos los elementos que 
solicitara. Con todo, en la insistencia 
de ciertas preguntas, advertí una total 
incredulidad sobre la posibilidad de 
éxito. Nadie, aquí como en todas par¬ 
tes, creía que aquella travesía pudiera 
hacerse en mi pequeño Caudron" 

Pero Mme. Bolland no revelaba a 
nadie que desde lo más profundo de 
su espíritu se gritaba a si misma: "Se 
me ha metido en la cabeza atravesar 
la Cordillera y la cruzaré me cueste lo 
que me cueste. ¡No olvides Adrianne. 
que deseo de mujer, todo lo llega a 
vencer!” 

El 19 encajonó uno de los Caudron 
G.3-Rhóne 80 HP y. junto con sus dos 
mecánicos, se embarcó en Retiro con 
destino a Mendoza. 

Que prosiga Mme. Bolland: “En Bue¬ 
nos Aires había sido recibida regia¬ 
mente. Lo fui igualmente en Mendoza 
donde todo el mundo se multiplicó 
para facilitarme la tarea, y el propio 
cónsul de Francia organizó en momen¬ 
tos un verdadero servicio meteorológi¬ 
co para tenerme informada de las con¬ 
diciones atmosféricas reinantes entre 
aquella ciudad y Santiago de Chile. 

“Los días 27. 28 y 29 de marzo efec¬ 
tué varios vuelos de ensayo, y en uno 
de ellos, para ver qué sensación me 
causaba, me acerqué a 4.200 metros 
de altura lo más posible a la montaña. 
No tuve otra que la de frío* de un frío 
vivo, mordiente, espantoso. 

"El motor, el aparato, van bien; me 
decía yo. Yo misma, voy muy bien. 
Pero el frío... no* no lo va del todo. 
Debo encontrarle algo. 

"La mañana de la partida, fijada para 
el 1- de abril, procedí a engrasarme 


me dijo: El tiempo no está muy bueno... 
bueno, jamás está muy bueno**. Y en¬ 
tonces ¿qué? ¡En marcha y que sea 
lo que Dios quiera! 

"A las 07:20 partí del aeródromo de 
Los Tamarindos saludada por varios 
millares de personas que tan matutina 
hora no había desanimado. Por lo de- 


Mme. Bolland. la valerosa muchacha 
qu* en medio del escepticismo 
venció a los Andes 


todo el cuerpo desde los pies a la ca¬ 
beza: a la manera de los nadadores 
para evitar las mordeduras del agua 
de mar. Más aún. me envolví el cuer¬ 
po con pequeñas bandas para que Id 
acción del frío fuera menos penetran¬ 
te y me eché encima cuanto vestido 
abrigado encontré. Muy temprano se 
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Madame Bolland 


más, yo había preparado perfectamen¬ 
te bien las cartas: llevaba conmigo el 
altímetro que perteneciera. a! llorado 
Jorge Newbery; tenía una buena brúju¬ 
la: y por sobre todas las cosas, ab¬ 
soluta confianza. 

“A las 07:58 me encontraba a 2,500 
metros sobre Uspallata. Recordé en 
ese momento que no era ese el cami¬ 
no que me había sido indicado. Era 
preciso, y me lo habían repetido rei¬ 
teradamente, pasar mucho más al sur. 
fia ruta que sigue el ferrocarril es 
diabólica! Es posible que así fuera: pe¬ 
ro la ruta del sur me obligaba a volar 
sobre los 4.200 metros, mientras que 
por la que llevaba, podía quedarme en 
los 4.000. ¡Y qué sabía yo si mi apa¬ 
rato los podría sobrepasar! 

“Safí bien, y me felicito haber se¬ 
guido mi idea: pues, en todo el vuelo, 
no pude subir más allá de los 4,000 
metros. 

"En Río Blanco, o 3.000 metros, tuve 
la sensación de haber quedado dete¬ 
nida. Un fuerte viento de frente, que 
me permitió trepar algo más. habrá 
reducido, en cambio, la marcha del bí- 
planíto. 

"La montaña, horrible y magnífica, 
estaba frente a mí. A mi derecha, el 
macizo nevado del Aconcagua, elevaba 
su pico de 7.000 metros: a mi izquier- 


Buanos Aires, año 1961: 
el entonces director general de Aviación Civil, 
brigadier general HerJberfo Abreos, 
entrega a la aeronauta Adffanne bolland 
diploma y emblema de "Aviadora Civil 
Argentina honorls causa". 



da. la obscura mole del Tupungato. La 
erguía hasta los 6.700 metros, A mis 
pies, el caos y el centellear de los to¬ 
rrentes no me dejaban ninguna duda 
acerca de mi suerte en caso de una 
panne. Me sentía como un corcho so¬ 
bre las olas. 

"A las 09:16, a 4.000 metros, estaba 
sobre el Puente del Inca donde, por 
su garganta, definitivamente pude fran¬ 
quear la montaña. 

"Después de las dos horas de vue¬ 
lo ya había probado toda suerte de 
sensaciones: la del frío, que se me 
metía a mordiscones; la del entumeci¬ 
miento de las manos; ia del terror Ins¬ 
tintivo cuando en un momento creí 
notar un aflojamiento del motor. Pero 
todo esto era nada al lado de la Ima¬ 
gen de aquella quebrada, de ese pasi¬ 
llo estrecho, diabólico, por donde aca¬ 
baba de lanzarme. Todo era fantástico. 
Encima de sus dos laderas cortadas a 
pique que dominaban su garganta, se 
enderezaban macizos de un salvajismo 
inaudito. ¡La quebrada, el pasillo ese, 
tenía tan pronto 100 metros, como 50 
y hasta casi nada! Me parecía a cada 
instante que el aparato, llevado por el 
viento violento que se arremolinaba en 
esta caverna de cielo abierto. Iba a 
proyectarse contra ¡as paredes de esas 
murallas abruptas. Era inútil, me pare¬ 
cía que no avanzaba más... El frío se¬ 
guía aún muy vivo: eJ entumecimiento 
me tomaba la cabeza, y era tanto el 
mal que me hacia que creía llorar 
lágrimas de sangre,.. 

"Todo ese momento que tuve la fe¬ 
licidad de vencer, me obligó a apelar 
a todas las reservas de la voluntad, 
de la energía... ¡Pero, atención, que 
ese momento duró más de un cuarto 
de hora! Finalmente el corredor se 
ensanchó, la quebrada se abrió; el 
viento se hizo menos áspero; mi apa¬ 
rato volvió a la calma. Los Andes ha¬ 
bían sido franqueados. Eran las 09:40. 

“A lo lejos, algo velado por la bru¬ 
ma, un paisaje admirable se desarro¬ 
llaba ante mí. A la izquierda, una villa 
grandiosa se levantaba al píe de los 
montes. ¡Era Santiago! Puse rumbo in¬ 
mediatamente hacia él y progresiva¬ 
mente comencé a descender. Me zum¬ 
baban los oídos. Seguí aproximándo¬ 
me, Después vi ios aviones que venían 
a mi encuentro. Era una escuadrilla de 
aviones chilenos* Seguí dando vueltas 
hasta que pude percibir un aeródromo 
y en él una gran bandera tricolor ex¬ 
tendida. Aterricé; me sentí desvane¬ 
cer". 

A continuación vinieron recepciones 
admirables. En Santiago de Chile, en 
Mendoza, en Buenos Aíres, se le aga¬ 
saja de manera inolvidable. El más 
arrebatador entusiasmo, el desborde 
de las más hermosas expresiones de 
cariño y las demostraciones de una 
admiración sin par, convirtieron a 
Mme. Boiíand en la más auténtica Em¬ 
bajadora de Francia. 

El eminente e Inolvidable jurista, don 
Gonzalo A. García, esclareció como 
ninguno, en ocasión del banquete ofre¬ 
cido por el Aero Club Argentino, la 
esencia de la conmoción producida en 
la Argentina, Chile y demás países 


sudamericanos, aquel P de abril de 
año 1921. 

"La travesía de ios Andes, por Us¬ 
pallata. sobre un Caudron G.3-Rh5ne 
80 HP —dijo el doctor García— er- 
considerada hasta la víspera de vue? 
tra partida, como una quimera: y a 
día siguiente, ésta, que es proeza 
aparece como un paseo sin riesgo* 
aparentes. Vos habéis triunfado en es¬ 
ta empresa, con una simplicidad igus: 
a los peligros que ella traía o Llevaba 
consigo. 

"Para nosotros, que conocemos I 
alternativas de raíds anteriores —cor' 
firmó afirmando el doctor García— 
vuestra tentativa era temeraria. Nc- 
sotros sabemos que los elementos r> 
se amoldan a nuestra voluntad; q ih 
los vientos desencadenados, los pico? 
abruptos, fas nieves eternas, se ye 
guen hostiles ante el audaz que 3of 
afronta, 

“¡Craso error! Para vencer, es suf 
cíente un corazón templado, una de: ■ 
sión irrevocable y la seguridad de é* * 
to. Vos no podráis dejar de reunirles, 
pues sois ferviente cultora de los 
portes, sois joven, y sois francesa. 

“Como Dama de los Deportes —con¬ 
cluyó el doctor García, y lo seguimos 
compartiendo nosotros a medio s\c > 
de distancia— nos habéis enseña:: 
que con vuestra máquina, podéis hacef 
lo imposible: como joven, habéis 
contrado fa decisión de jugar vues:-. 
vida por un ideal; como francesa, p 
seéís la conciencia innata de vuesM 
capacidad y con ella encontrado ¡a 
certitud deí triunfo. Lleváis en vues!': 
sangre la mejor condición de éxi::: 
un amor propio infinito sin el cual ri 
puede elevarse sobre lo vulgar. Habe 9 
encontrado, también, ese espíritu 
independencia, caro al espíritu latir, 
que hace de cada ser una personalid^i 
bien definida y no una pieza cualqu 
ra de un engranaje complicado..." 

Luego siguió la primera travesía fe* 
menina del Río de la Plata entre San 
Isidro y la Escuela Militar de Aviacic*. 
en Montevideo; para retornar a la pa¬ 
tria en el mismo Lutetia. en los v # - 
meros días de junio. El 27 de : 
de 1924 se adjudicó, en Orly. el récord 
femenino de loopings alcanzando r 
número de 212 en 1 h 13 m de vue % 
En septiembre de ese mismo año sá 
clasificó 5 4 en el Concurso de Aviones 
de Turismo del Aero Club de Franc:; 
y, junto con su esposo, don Erner 
Víchon (fallecido en Pau el 12 de fe* 
brero de 1966) continuó impartien:-i 
instrucción de vuelo hasta 1940. 

Junto con Maryse Bastié, fue prirrí* 
brevet de Transportes Públicos. 

Cruz de la Legión de Honor de Fra** 
cía, luce junto a ella, el emblema m 
Aviador Civil Honorís Causa Arger* 
no, cuyo título le fuera concedido pan 
resolución deí secretario de Aeronáe- 
tica, brigadier Ramón A. Abrahin y en¬ 
tregado por el director general «i 
Aviación Civil, brigadier Heribe r ’ 
Ahrens, el 7 de abril de 1961, en op 
tunidad de la gratísima visita que p 
aquella fecha nos hiciera. 

Como siempre, repetimos: ¡Bie' 1 *^ 
nida, Mme. Bolland! ♦ 
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EL BOEING 737 


por JORGE DI PAOLO 

C REEMOS oportuno en esté epílogo 
acerca de las características del 
Boeing 737, 1 ampliar ciertos deta¬ 
lles técnicos que merecen ser desta¬ 
cados. Detalles que, además de res¬ 
ponder a exigencias de diseño, inciden 
en forma particular en las performan¬ 
ces del avión. 

El autor tuvo oportunidad de parti¬ 
cipar en un vuelo de instrucción en 
una máquina de Aerolíneas Argenti¬ 
nas y comprobar personalmente las 
magníficas cualidades que el avión po¬ 
see en todos los regímenes de vuelo. 

Desde el momento en que el piloto 
suelta los frenos y comienza la carre¬ 
ra de despegue, nuestras espaldas son 
testigos de la formidable aceleración 
del avión, gracias a su buena relación 
peso-potencia, que en nuestro caso es 
de 3,8 y que le proporcionan una rá¬ 
pida y pronunciada trepada. 

La estabilidad longitudinal en cabe¬ 
ceo en el 737, satisface ampliamente 
las condiciones requeridas. Esto se 
debe a que el centro de gravedad del 
avión vacío, coincide en forma muy 
aproximada con ei centroide del com¬ 
partimiento de pasajeros, y el centroi¬ 
de del sistema de combustible. La 
gama de centrado oscila entre el 15 
y el 35 % de la cuerda aerodinámica 
media. 

Aquí se pone de manifiesto nueva¬ 
mente. la excepcional ubicación de la 
planta de poder, que posibilita de este 
modo una amplia gama de centrado, a 
pesar del tamaño relativamente gran¬ 
de del fuselaje y la pequeña cuerda 
aerodinámica media. 

Como ventaja aerodinámica, al estar 
instaladas las turbinas bajo las alas, 
posibilita la ubicación del piano de 
cola horizontal en el fuselaje, como 
en el modelo 707. Gracias a esta dis¬ 
posición, el estabilizador permanece 
fuera de la estela creada por el ala. 
a grandes ángulos de encabritamíento. 
estando en condiciones de crear el 
momento de cabeceo necesario para 
restablecer el avión a su posición 
normal. 

Como ventaja estructural, su cons¬ 
trucción se ve simplificada por el he¬ 
cho de que no es necesario reforzar 
el plano vertical, como sucede con 
los aviones con potencia en popa y 
cola en T. De este modo se logra un 
menor peso.- 

Se pudo comprobar en vuelo que 
el empenaje horizontal respondía en 
forma absolutamente normal, en las 
severas condiciones de pérdida. Asi¬ 
mismo el ala conservaba todas sus 
características aerodinámicas hasta ei 
momento de la pérdida misma. 

En cuanto a la estabilidad longitu¬ 
dinal en derrape, o latera!, podemos 
afirmar también que el comportamien¬ 


to del avión es sobresaliente. Eí área 
de la superficie vertical, sobredimen- 
síonada, fue determinada utilizando el 
mismo criterio que en el modelo 707. 
Una de las principales exigencias de 
este criterio, requiere que exista su¬ 
ficiente estabilidad y maniobrabílidad 
direccional para evitar el efecto de 
cupla y consiguiente deslizamiento la¬ 
teral, que provocaría una eventual falla 
motor, especialmente a bajas veloci¬ 
dades. No debemos olvidar, como ex¬ 
presáramos anteriormente, que una 
eventual falla motriz reduciría la po¬ 
tencia disponible a la mitad por tra¬ 
tarse de una máquina blrreactora y 
estaría comprometido el control late¬ 
ral del avión. 

En todos ios casos, el avión conser¬ 
vaba una gran estabilidad direccional. 

Se efectuaron aterrizajes con una 
turbina plantada y viento cruzado, man¬ 
teniendo el piloto el dominio normal 
del avión, sin mayor esfuerzo sobre 
el control de dirección. Por otra parte, 
el control lateral se ve facilitado, ade¬ 
más de por los clásicos alerones, por 
dos secciones exteriores de spoílers 
en cada semiala. 

Acotemos como dato ilustrativo, que 
si bien la máquina está equipada con 
amortiguador de guiñada, su homolo¬ 
gación fue obtenida sin la necesidad 


EFECTO DE U FLECHA EN EL PESO HAX. EN DESPEGUE 



PORCENTAJE DE PESO HAXIMO EN DESPEGUE 


’ Ver AEHOESPACIO, N? 342, Enero/Febrero 
da 1S71. 
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de utilizarlo. Se logra de este modo, 
una docilidad comparable en este caso 
a sus similares con potencia en popa. 

Los pilotos afirman lograr de esta 
máquina, la maniobrabilidad de un 
avión de hélices, ya que tienen la po¬ 
sibilidad de efectuar el viraje de apro¬ 
ximación final y centrar el avión en 
el eje de ta pista, a aproximadamente 
unos dos kilómetros de la cabecera. 

En lo referente al ala, el ángulo de 
flecha más apropiado fue un paráme¬ 
tro de difícil selección, por cuanto 
tiene influencia directa en las carac¬ 
terísticas del avión en todos los regí¬ 
menes de vuelo y además consecuen¬ 
cias no menos importantes, de carác¬ 
ter estructural. La flecha está vinculada 
con el ángulo de flap requerido para 
las operaciones a bajas velocidades 
y. en consecuencia, afecta en forma 
directa la velocidad de aproximación 
y las distancias de despegue y ate¬ 
rrizaje. Podemos decir, en líneas ge¬ 
nerales. que al aumentar el ángulo de 
flecha, se debe incrementar el ángulo 
del flap para obtener ta misma susten¬ 
tación. 

Resulta interesante observar la in¬ 
fluencia de la flecha sobre el peso 
máximo en despegue en función de la 
longitud de pista necesaria, medíante 
el gráfico confeccionado por Boeing, 
en base a ensayos efectuados. (Véa¬ 
se figura 1). 

Podemos afirmar que el ala conser¬ 
vaba todas sus características aerodi¬ 
námicas. tanto a bajas como a altas 


velocidades. No fue necesario dotarla 
de barreras de capa límite y está pro¬ 
vista de una hilera simple de genera¬ 
dores de torbellinos. Además* el pi¬ 
lón que soporta la turbina, estudiado 
cuidadosamente (fig. 2), tiene un efec¬ 
to muy favorable en el control del flu¬ 
jo aerodinámico, incluso o ángulos de 
ataque relativamente elevados. 

Recordemos también que el vuelo 
en crucero no se efectúa a números 
de Mach demasiados elevados. Por 
consiguiente se consideró que 25* de 
flecha bastaban para alejar el número 
de Mach crítico en ía forma deseada. 

Como es sabido, al aumentar la fle¬ 
cha aumenta el peso de la estructura 
y disminuye la rigidez. Esta, a su vez, 
afecta en forma directa eí control la¬ 
teral, ya que sí el ala no es rígida, 
los alerones son inefectivos. Una gran 
flecha provocaría la ineficacia de los 
alerones, incluso a bajas velocidades, 
pues entrarían primeramente en pér¬ 
dida antes que el resto del ala. 


El aterrizaje no deja de ser una ma¬ 
niobra interesante. Luego de la apro¬ 
ximación final, el avión toca tierra a 
una velocidad que es excepcionalmen¬ 
te baja. Esto es debido a su eficiente 
sistema hipersustentador que, en con¬ 
figuración de máxima sustentación y 
con el peso máximo de aterrizaje, le 
permite obtener una velocidad de pér¬ 
dida de 184 km/h a nivel del mar y 
en condiciones ISA. * 

Cuando el avión toca tierra, el fre¬ 
nado del mismo se intensifica, debido, 
por una parte, a! eficaz sistema de 
frenado y spoÜers del ala y. por otro, a 
los inversores de empuje, cuyas com¬ 
puertas están orientadas en forma par¬ 
ticular a fin de evitar la reingestíón 
de los gases de escape. 

En cuanto al mantenimiento, éste 
fue estudiado para responder a dos 
requisitos fundamentales: 1] reducir 
a un mínimo las horas-hombre emplea¬ 
das: 2) posibilitar al máximo el fácil 
acceso e inspección de los sistemas. 

Con respecto a la ubicación de las 
turbinas, esto no plantea problema al¬ 
guno. El despliegue de los operarios 
alrededor del avión es normal, estan¬ 
do las toberas de admisión protegidas 
mediante tapas hasta el momento pre¬ 
vio al despegue. La ubicación de las 
turbinas debajo del ala facilita el ac¬ 
ceso a las mismas, que es lo que se 
acostumbra a llamar "mantenimiento 
al nivel de los operarios 4 '. Un opera¬ 
rio parado normalmente al lado de una 
turbina, llega fácilmente a cualquier 


punto de ella, sin necesidad de esca¬ 
lerillas o caballetes, lo cual no sola¬ 
mente agiliza la mantención de la 
unidad motriz, sino que reduce tiem¬ 
po y costos. 

Es oportuno aclarar, ya que hubo 
comentarios erróneos, que no se han 
registrado ingestiones de cuerpos ex¬ 
traños, salvo las absolutamente nor¬ 
males registradas en vuelo. En el caso 
de nuestro país, la única ingestión 
ocasionada hasta hoy ha sido la de 
pájaros, que de todos modos podría 
haber sucedido también en cualquier 
otro tipo de máquina. 

En cuanto al sistema hipersustenta¬ 
dor. aunque de diseño resulte comple¬ 
jo, el mantenimiento no So es. En este 
aspecto se ha vertido toda la expe¬ 
riencia recogida en el modelo 727. Por 
otra parte, las estadísticas de explota¬ 
ción señalan que los gastos de man¬ 
tención no aumentan con .a comple¬ 
jidad del sistema. De acuerdo a dichas 

* ISA: Atmósfera Internacional Standard. 


estadísticas, solamente el 0.26 % de 
la mantención total de la célula, es 
dedicada al sistema de flaps. Mien¬ 
tras que* en lo relativo a inspecciones, 
el porcentaje llega al 0.25 

Refiriéndonos a los gastos de ex¬ 
plotación con respecto al sistema hi¬ 
persustentador. estudios efectuados 
por Boeing establecen que, un ala de 
gran superficie y dotada de dispositi¬ 
vos hipersustentadores sencillos, no 
permite reducir los costos directos de 
explotación. Por el contrario, los me¬ 
nores gastos se logran mediante un 
ala lo más pequeña posible, dotada 
de los mejores sistemas de hipersus- 
tentación. 

Como ya comentáramos en ta pri¬ 
mera parte, se ha elegido ta misma 
sección de fuselaje que en los mode¬ 
los 707 y 727. Dicha sección es de 
doble lóbulo y mide 3.75 m de diáme¬ 
tro. ofreciendo la mayor capacidad 
para la instalación de asientos y ase¬ 
gurando de este modo una altura acep¬ 
table para la bodega Inferior. 

En el caso de aviones para etapas 
cortas* la configuración y dimensiones 
de la bodega reviste particular impor¬ 
tancia. ya que las operaciones de car¬ 
ga y descarga son numerosas y el 
flete debe agruparse según los dife¬ 
rentes puntos de destino. Por lo tan¬ 
to, ta bodega debe ser de fácil acceso 
desde Ea pista y que al ser cargada 
evite toda oscitación de los límites 
de centrado para tos que fue homo¬ 
logado el avión. 

La bodega ideal debería hallarse di* 
rectamente sobre el centro de grave¬ 
dad del avión, ser de túnel continuo 
y disponer de una gran compuerta. 
Esto es imposible de lograr, ya que 
el tren de aterrizaje se aloja general¬ 
mente donde debería estar la bodega 
de flete; además, también en ese lugar 
se encuentra el cajón central del ala. 
verdadero corazón de la estructura deí 
avión, que imposibilita también esta 
necesidad. 

De todos modos, deben evitarse 
compartimientos de carga demasiado 
alejados del centro de gravedad del 
avión. Una aeronave con su planta de 
poder montada en la parte posterior 
del fuselaje es. evidentemente, más 
difícil de estibar que otro aparato cu¬ 
yos motores se han dispuesto en el 
ala, es decir, más próximos al centro 
de gravedad. 

En el 737 se ha tratado que la bo¬ 
dega esté lo más cerca posible al 
baricentro deí avión. Se ha logrado 
amplio volumen y eí acceso se ve 
facilitado en grado sumo. Además, las 
compuertas están ubicadas del lado 
derecho para no interferir el acceso 
de pasajeros a la cabina. De este modo 
se logra menor tiempo de escala, ya 
que la carga es simultánea. 

En fin. creemos haber resumido en 
virtud del espacio disponible, algunas 
de las sobresalientes características 
de este magnífico avión, que repre¬ 
senta sin duda alguna, un excepcional 
logro en máquinas comerciales de esra 
categoría y una adquisición ventajosa 
por parte de nuestra empresa aeroco- 
morclal estatal. ♦ 
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DERIVA CONTINENTAL 


Los científicos se sorprendieron ante la gran antigüedad de las 
rocas lunares superficiales traídas por los astronautas: ¡3.000 mi¬ 
llones de años! En términos de lo que conocemos sobre deriva 
continental, esto no es sorprendente ya que la Luna carece de las 
colinas que circundan nuestro planeta para crear nueva corteza en 
su superficie, y de surcos para permitir que la vieja se hunda 
en su interior. Allí no hay continentes y la superficie de la Luna 
es inalterable y muy antigua. 



320 MILLONES DE ASOS 

Todos los continentes forman un solo supercon fin ente llamado Pantjaca. 
En aquella época , nuestro planeta parece haber tenido un aspecto semejante at 
que muestra esto dibujo } con toda la tierra en un ladOj y todo el agua en otro. 


por JOHN C, HOLDEN * 


H AY fuerzas que actúan sobre la su¬ 
perficie terrestre que son la causs 
de que la faz de nuestro planeta 
se pliegue formando cordilleras y ho¬ 
yas oceánicas. Si estas fuerzas son 
lo suficientemente poderosas como p^- 
ra formar montanos ¿sería posible que 
pudieran movérselas y apartar los con¬ 
tinentes entre sí? 

s Mi colega, el doctor flobert S. Dieíz 
[que se desempeña en la Administra- 
ción del Servicio de Ciencia Ambien¬ 
tal. en MiamiJ y yo, hemos intentad" 
rastrear y reconstruir los movimientos 
de los continentes. Como geólogos 
estamos al tanto de las similitudes 
geológicas entre los continentes, que 
Jos hacen aparecer como las piezas 
de un gigantesco rompecabezas. Come 
mecánicos, hemos reconocido el apa 
rente "ajuste" de las líneas costeras 
continentales, tales como la de Amé¬ 
rica con Africa y la de Australia con 
la Antártida. Finalmente, como ocea¬ 
nógrafos, nuestra investigación se ha 
visto fascinada por ta evidencia de 
que los mismos fondos oceánicos se 
están moviendo. 

Nunca antes se habían enviado tan¬ 
tas naves al mar con e! expreso pro¬ 
pósito de sondear los secretos de los 
abismos. Debido a esto, sabemos que 
el piso del océano contiene una vaste 
cadena de montañas de unos 50 000 
km de largo, y constituye ciertamente 
el rasgo más continuo de la superficie 
de la Tierra. Está casi completamente 
cubierta de agua, exceptó en donde 
píeos, excepclonaimente elevados, se 
yerguen sobre el nivel del mar, for¬ 
mando islas en medio del océano. 

En realidad, esta cadena de monta¬ 
ñas. conocida como cordillera Medio 
Oceánica, es una inmensa cicatriz en 
las rocas de la corteza terrestre some¬ 
tidas continuamente a la acción des¬ 
tructiva de las fuerzas interiores del 
planeta. A medida que la cordillera se 
desgarra, el material fundido fluye en 
los huecos creando un nuevo piso 
marino. 

De esta manera, el piso del océano 
se extiende en dirección opuesta de 
la cordillera en constante expansión, 
y en sus proximidades se integra con 
material reciente, que paulatinamente 
se convierte en más y más antiguo a 
medida que la distancia a aquélla au¬ 
menta. Este movimiento de expansión 
varía de una fracción de cm hasta 
7 cm por año. 

Cada vez que el piso marino se apar¬ 
ta de la cordillera debe eventualmen¬ 
te precipitarse debajo del borde de 
los continentes y dentro del interior 
de la Tierra, debido a que el área de 
superficie total del globo no cambia. 
En donde el material se sumerge oca¬ 
siona un profundo surco. Al igual que 
la cordillera los surcos son áreas de 
actividad sísmica, y allí ocurre un por¬ 
centaje muy alto y abrumador de te¬ 
rremotos destructivos, como los re¬ 
cientes de Alaska y Chile. 

La superficie del piso del océano, 
entonces, actúa como la punta de una 
gran cinta transportadora, que se mue¬ 
ve en respuesta a la afluencia de ro* 
cas fundidas en el Interior de la Tierra. 
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El material fundido se eleva desde 
el corazón de lá Tierra hada la cor¬ 
dillera medio-oceánica, y luego corre 
debajo deJ fondo del océano hasta los 
surcos donde se hunde nuevamente 
hacia el corazón terrestre. Tanto el 
piso del océano como los continentes 
se mueven sobre "las espaldas" de 
estas células del transportador, y éste 
es el mecanismo básico de la deriva 
continental. 

Dado que nadie había develado el 
misterio de dónde estaban ios conti¬ 
nentes aí comienzo de esta deriva, 
hace unos 220 millones de años, noso¬ 
tros decidimos construir una serie de 
mapas mostrando las posiciones exac¬ 
tas desde aquella época hasta el pre¬ 
sente. 

Comúnmente se considera que los 
científicos utilizan en sus trabajos 
equipos complejos y algunas veces 
incomprensibles. Pero en ía develación 
de la historia de la deriva continen¬ 
tal. recurrimos a métodos más modes¬ 
tos: nuestra '“computadora" fue el 
globo mismo, 

Utilizamos 5 esferas de 45 cm y 
recortamos las masas continentales, 
pegándolas sobre las esferas. Estos 
recortes no se hicieron a lo largo de 
las líneas costeras sino sobre el ta¬ 
lud continental, que marca el verda¬ 
dero límite entre continentes y hoyas 
oceánicas. 

Comenzamos con mapas actuales, y 
por deducción fuimos retrocediendo 
en el tiempo. 

Primero nos preguntamos: ¿Dónde 
se encuentra el ejemplo más reciente 
de deriva continental? Este parece es¬ 
tar entre Australia y la Antártida. El 
piso marino entre estas dos regiones 
tiene nada más que 40 millones de 
años. Previo a esto, deben haber for¬ 
mado un solo continente situado cer¬ 
ca del Polo Sur. 

También sabemos que el fondo de 
la parte norte del Atlántico Norte no 
tiene más de 65 millones de años. 
La cordillera oceánica que creó et 
Atlántico ha crecido de Sur a Norte 
como un gran cierre a cremallera, se¬ 
parando a los dos continentes y expo¬ 
niendo un nuevo piso oceánico. 

América del Sur y Africa comenza¬ 
ron a separarse hace unos 135 millo¬ 
nes de años. Hace cien millones de 
años, la distancia entre Africa del 
Norte-Europa. y América del Norte, se 
fue agrandando. 

¿Y Atlántida, el mítico continente 
en medio del Atlántico? La época del 
Atlántida debe de haber sido muy 
reciente en términos de deriva con¬ 
tinental, de modo que el piso del océa¬ 
no sería muy similar ai de hoy. La 
cordillera oceánica deí mundo corre 
debajo del medio del Atlántico y se 
eleva sobre la superficie en las Azo¬ 
res e Islandia. Por lo tanto, si Atlán- 
tida existió debe de haber estado en 
esta zona. 

El problema de la India es Intere¬ 
sante, porque es la colisión de un 
subcontinente en vías de separación, 
contra la costa sur de Asia ta qup 
creó las montañas más altas del mun¬ 
do: los Hlmalayas. Las capas de sedi¬ 


mentos (partículas de rocas, arena, 
barro y conchíHas) depositadas entre 
India y Asia fueron estrujadas como 
pasta dentífrica, convirtiéndose en 
montañas cuando la India se separó 
de Africa precipitándose dentro de 
Asía. Esta es la razón por la cual 
ahora se encuentran conchillas y fó¬ 
siles de animales marinos a miles de 
metros sobre el nivel del mar. Esta 
colisión formadora de montañas ocu¬ 
rrió haGe unos 40 millones de años. 

Hace unos 135 millones de años, 
cuando los dinosaurios reinaban en la 
tierra, América del Sur y Africa esta¬ 
ban muy juntas, con el norte de Brasil 
adyacente a la Costa de Marfil y Ghana, 
y Africa del Sur lejos de la costa sur 
de Argentina. Al mismo tiempo, el sub¬ 
continente de India se encontraba Lejos, 
en medio de las aguas del Océano In¬ 
dico y dirigiéndose a su unión con Asia. 

Entre 65 y 135 millones de años el 
Atlántico Norte también estaba activo. 
Así como el piso oceánico creció entre 
América del Sur y Africa, también cre¬ 
ció en el Norte, separando a Nueva 
Inglaterra de las Islas Británicas. Lue¬ 
go, más recientemente, se formó el le¬ 


jano Atlántico Norte entre Groenlandia 
y la península escandinava. 

Aunque hablamos de la deriva de los 
continentes de manera bastante casual, 
una Inmensidad de tiempo está involu¬ 
crada en fella: América del Sur tardó 
unos 135 millones de años en despla¬ 
zarse desde la costa occidental de 
Africa hasta su posición actual 

El episodio siguiente en el esquema 
¿del tiempo geológico es el intervalo 
entre 135 y 180 millones de años atrás. 
América del Norte todavía estaba uni¬ 
da a Europa durante este período, y el 
supercontinente combinado América 
del Norte-Europa, rotaba como las agu¬ 
jas deí reloj, teniendo como eje a Es¬ 
paña. 

Europa se desplaza hacia el Sur acer¬ 
cándose a Africa en esta rotación. Le¬ 
jos de la costa sur de Europa, una acu¬ 
mulación de sedimentos de enorme 
espesor, fue comprimida para formar 
los Alpes europeos, que continuaban a 
través de Turquía, Irán y Afganistán. 
La colisión entre Europa y Africa cerró 
parcialmente un antiguo brazo del 
Océano dejando como remanente el 
Mar Mediterráneo. 



180 MIIXONES DE AÑOS 


La costa Este do Estados Unidos se separa del Africa. 
América del Sur y Africa comvenzan a alejarse . El material 
fundido que brota del interior de la Tierra separa los conti~ 
nenies y forma wrwt cadena de montañas en medio del Océano , 
Desde entonces el piso del Océano ha estado extendiéndose y 
los continentes alejándose de las montañas subacuáticas. 
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Finalmente, consideramos el período 
entre 180 y 220 millones de años atrás. 
La evidencia señala que en su comien¬ 
zo. todos los continentes estaban reu¬ 
nidos en una gran masa terrestre uni¬ 
versal. denominada Pangaea. que sig¬ 
nifica "todas las tierras". 

Durante este período, la mayor parte 
de ta costa Este de Estados Unidos se 
separó de la costa Nordeste de Africa 
dirigiéndose hacia el Norte y el Oeste. 
Pero Nueva Inglaterra y Canadá per¬ 
manecieron unidos a Europa por otros 
135 millones de años, aproximadamente. 

Para sintetizar lo ocurrido: Creemos 
que hace unos 220 millones de anos, 
todos los continentes formaban parte 
de una inmensa masa terrestre llamada 
Pangaea. Las corrientes de material fun¬ 
dido comenzaron a aflorar del interior 
en la vecindad de los Montes Apala¬ 
ches y separaron la costo Este de ios 
Estados Unidos, de Africa. América del 
Norte y Europa giraban juntas y con¬ 
virtieron el antiguo Océano entre Africa 
y Europa en el Mar Mediterráneo, for¬ 
mando al mismo tiempo los Alpes. 
Mientras Europa se desplazaba hacia 
et Africa. América del Norte comenzó 
a separarse de Europa, y América del 
Sur de Africa. 

Hace unos 65 millones de años, se 
había formado et Atlántico Sur entre 
Africa y América de! Sur. y Canadá y 
Groenlandia estaban desprendiéndose 
del Norte de Europa. India, que se ha¬ 
bía separado del Este de África y An¬ 
tártida unos 150 millones de años an¬ 
tes. estaba moviéndose en dirección 
al Norte, hacia una colisión con Asia. 
Australia entonces comenzó a separar¬ 
se de Antártida e inició su desplaza¬ 
miento al Norte y al Este. 

Sabemos que los continentes siguen 
moviéndose, ¿pero dónde estarán en el 
futuro? Parecería que la Costa de Cali¬ 
fornia entre México y San Francisco 
está moviéndose hacia el Norte a ío 
largo de 'San Andreas Fault", una 
de las fallas más grandes de ta corteza 
terrestre que periódicamente ocasiona 
terremotos en el Estado. Al promedio 
actual de movimiento* Los Angeles es¬ 
tará en los próximos 10 millones de 
años, a corta distancia de la costa de 
San Francisco. El resto de América del 
Norte, al Este de la falla, está movién¬ 
dose hacia el Norte y el Oeste, de mo¬ 
do que en unos 50 millones de años 
ta mayor parte de California estará al 
sur de las Islas Aleutianas. 

Australia está actualmente movién¬ 
dose hacia el Norte a razón de 5 cm 
por año. En unos 50 millones de años 
Perth y Djakarta. en la Isla de Java, 
serán ciudades gemelas. Nueva Guinea, 
justamente al Norte de Australia, estará 
en Taiwan (FormosaJ. que luego será 
empujada hacia el continente de 
China. ♦ 


“ Él autor, un geólogo marino profesor de 
lu Universidad da Jcrkley (California), es lino 
de los dos científicos que por primera vez 
han stimlado la ruta precisa seguida por la 
deriva continental durante los últimos 200 mi¬ 
llones de años- 


Dibujos de John C, Hotdan. 
Traducido por Liliana T Carlos, de 
'‘Universal Science News. Inc. ,k 



200 MILLONES DE AtfOS 


Eurania y Africa están separándose simultáneamente. El 
fondo de un antiguo mar f entre ellas, desaparece dentro 
de un surco (arriba )* y entre los coyitincntes se acumulan 
centenares de metros de sedimentos. Cuando las masas de 
tierra se tocan (abajo), Arabia pasa a ser parte de Asia, 
¡os sedimentos .soti comprimidos y plegados formando mon¬ 
tanas que se extienden desde España hasta Afganistán , y 
l¿ antiguo mar se cierra formando el Mediterráneo „ 



40 MELLONES DE AttOS 

El stíbeoniinente de India choca con la costa de Asia y 
comprime el suelo marino entre ellos formando los Montes 
Himalaya. Los recortes muestran cómo las continentes son 
transportados a través de la. Tierra por corrientes de con¬ 
vección, o conducción de rocas fundidas . El manto o corteza 
es ¡a parte de ¡a Tierra f debajo de las rocas sólidas, que 
forma los coyitincntes y hoyas oceáyiicas. 
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Tres Hombres y una Misión para la Historia de la Astronáutica. 

Foto de líi NASA, proporcionada por ■'Unlvrrsa! Science Nijws. loe." 
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EXPLORACION ESPACIAL 



¿Tripulada o automática? 


Exclusivo para AEROESPACIO 

. .. lllurA Traducido por Liliana T. Carlos 

por WILLIAMS HIÑES de "Universal Sclenca News, Ine. 
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Lúa® Ití, el ímploFfldur lunar «utamAtlCQ da loa urWático*, abandona la Esla «i la etapa de descenso da fu nave soviética Lunik té que sirvió carne 
bu pul ida lunar después de recoger 35 gramo* dé polvo en el Mar da Ea cúmplelo de Iwuamlemo para le segunda etapa que trajo de regreso a la 
Fertilidad en el pasada mes de septiembre. Tierra muestras de la superficie lunar. 

Fotos do “Soviet Life”, proporcionadas por "Unlvoraal Science News, Inc ”. 


E N la primera semana de febrero 
y por primera vez desde que el 
Hombre Inició su conquista de la 
Luna hace más de una década, tuvie¬ 
ron lugar simultáneamente sobre la 
superficie lunar dos grandes esfuerzos 
exploratorios. 

Uno. en la zona alta de Fra Mauro 
cerca del ecuador lunar, fue realizado 
por los astronautas de la Apolo 14. El 
otro, iniciado en el pasado noviembre, 
en e! Mar de las Lluvias, a cientos de 
kilómetros al Norte, estuvo a cargo de 
un robot soviético. 

La simultaneidad de estos dos acon¬ 
tecimientos, atrae más que nunca la 
atención sobre el interrogante de cuál 
es el rol que le corresponde a! Hom¬ 
bre en el Espacio. Este tema está 
siendo debatido con creciente vigor 
en Estados Unidos a medida que el 
programa lunar Apolo va llegando a su 
fin, y debe arribarse a una decisión 
sobre qué se hará después. 

Dos grandes pioneros espaciales se 
encuentran en posiciones opuestas 
respecto a este interrogante. Ellos son: 

Wernher von Braun, 5fl años, el más 
famoso experto en cohetes del mun¬ 
do, uno de los principales planificado* 


res de la NASA y un ferviente creyen¬ 
te del rol preeminente del Hombre 
en el Espacio. 

James A. Van Alien, 56 años, desta¬ 
cado físico de la Universidad de lowa, 
descubridor de los cinturones de ra¬ 
diación que rodean la Tierra y llevan 
su nombre, afirma sencillamente: "No 
encuentro ninguna razón significativa 
para que el Hombre vaya al Espacio*'. 

Una^coincidencia histórica Interesan¬ 
te es la de que estos dos hombres tra¬ 
bajan en estrecha colaboración duran¬ 
te los primeros tiempos del esfuerzo 
espacial. Colaboraron en los vuelos de 
cohetes de gran altura en White 
Sands, Nueva México, en la década del 
40, Y. cuando el primer satélite esta¬ 
dounidense fue puesto en órbita con 
éxito hace trece años, los instrumen¬ 
tos de Van Alien iban a bordo del 
cohete de von Braun. 

Los dos hombres fueron reporteados 
por teléfono en el mismo día; 

Von Braun en su oficina de la NASA 
en Wáshlngton; Van Alien en su labo¬ 
ratorio en lowa City, Se Jes pidió que 
opinaran sobre el tema "El-hombre-en 
-ei-espacio". y sus comentarlos fueron 
grabados, con autorización. 


Van Alien expresó: "En principio, no 
me opongo, de ninguna manera, a los 
vuelos tripulados. Es solamente en 
vista de los requerimientos que im¬ 
plican, que llego a la conclusión de 
qué la conducción de la exploración 
científica del espacio (incluyendo la 
Luna, pero especialmente el estudio 
de los planetas y del Sol) puede ha¬ 
cerse en forma mucho más eficiente 
y económica por medio de naves no 
tripuladas, dirigidas desde la Tierra, y 
a las que se íes puede hacer realizar 
una gran variedad de funciones". 

Von Braun manifestó: "Pienso que 
no debemos olvidar que antes de que 
enviáramos hombres a la Luna, la ha¬ 
bíamos explorado bastante a fondo 
con equipos automáticos. Primero en¬ 
viamos la nave Ranger para fotografiar 
diferentes áreas de la superficie lu¬ 
nar. Luego hicimos descender el Sur- 
veyor en ella, y finalmente pudimos 
confeccionar mapas lunares, con los 
datos aportados por los satélites co¬ 
locadas en órbita lunar. Sólo después 
de que logramos reunir una cantidad 
suficiente de datos sobre la Luna vi¬ 
mos realmente nuestro camino libre 
para enviar hombres allá. Creemos que 
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la exploración automática es nada más 
que un paso previo a la exploración 
tripulada. 

"Los soviéticos también piensan así 
—sostiene von Braun—. Tenemos la 
certeza de que no sólo planeaban ga¬ 
narnos en el primer alunizaje tripula¬ 
do. sino que ahora que han perdido 
aquella primacía todavía no han dejado 
de lado a la luna. Si bien llegar a ésta 
ha perdido para ellos un poco de la 
urgencia original, estoy todavía con¬ 
vencido que dentro de unos pocos 
anos tendremos cosmonautas soviéti¬ 
cos caminando por !a Luna, exactamen¬ 
te de la misma manera en que hoy 
lo hacen los nuestros. No creo que los 
rusos estén en desacuerdo con esto. 
Pienso que ellos también consideran 
al equipo automático un precursor de 
las misiones tripuladas". 

Van Alien no está interesado en las 
intenciones de los rusos y prefiere de¬ 
fender su posición sobre la base de 
Jas prioridades nacionales de tos Esta¬ 
dos Unidos: "Los recursos que el pue¬ 
blo americano ha de facilitar para la 
exploración espacial durante la próxi¬ 
ma década, probablemente no permi¬ 
tirían ío que llamaría un «ataque» en 
materia de conquista espacial. 

"La conducción da vuelos tripulados 
para un logro determinado cuesta tal 
vez de 5 a 10 veces más de lo que 
importaría cumplir un objetivo a nivel 
similar, por naves automáticas dirigi¬ 
das desde Tierra. 

"Aún más, la exploración de los pla¬ 
ñeras. especialmente los lejanos, es 
la cosa más interesante que podemos 
hacer en el espacio, en mi opinión. 
Desde la perspectiva de los 100 años 
próximos, estas investigaciones serán 
con toda seguridad los logros más sig¬ 
nificativos y perdurables del esfuerzo 
espacial. Estás misiones durarán mu¬ 
chos meses, y años, y en la actualidad 
no tenemos ningún fundamento para 
pensar seriamente en el envío de hom¬ 
bres en tales vuelos. a mi juicio, ni 
siquiera a Marre". 

Von Braun no está de acuerdo en 
que los vuelos tripulados espacíales 
sean inherentemente más costosos que 
los automáticos: "Pienso que con el 
programa de lanzadera espacial (cohe¬ 
tes y naves espacíales reutilizables 
planeados para fines de la década del 
70), la creencia de que la exploración 
espacia/ automática sea siempre más 
económica que la de los vuelas tripu¬ 
lados. queda fuera de lugar. Si se pue¬ 
de hacer un vuelo espacial con una 
lanzadera por unos 5.000.000 de dóla¬ 
res, y llevar un par de personas a 
bordo conjuntamente con equipo cien¬ 
tífico totalmente recuperable, hay en¬ 
tonces. muchas razones para creer que 
la ciencia espacia/ tripulada llegará 
incluso n ser más económica que la 
automática, en donde actualmente se 


pagan 30.000 dólares por libra de carga 
útil no recuperable". 

Van Alien refuta este punto de vista, 
y especialmente cuestiona todo el con¬ 
cepto de la lanzadera espacial: "Pienso 
que el desarrollo de cualquier proyecto 
en la escala de la lanzadera espacial 
es realmente muy Impropio en el es¬ 
tado actual del sentimiento nacional 
en la materia. La llamada «economía» 
de un programa de lanzadera espacial 
depende tanto del volumen de tráfico 
que la justifique, que considero que 
esté completamente ajena a la reali¬ 
dad. Creo que es una cuestión que le 
compete a los economistas, y estoy 
seguro de que dentro de este campo 
la mayoría está a favor de un sistema 
completamente automático, con ampli¬ 
tud de circuitos conmutadores y cosas 
de este tipo”. 

Una posición Intermedia entre la de 
von Braun y Van Alien sobre el roí del 
hombre en el espacio, es la del quí¬ 
mico ganador del Premio Nobel, Haroíd 
C. Urey* de 77 años, un estudioso de 
la Luna y antiguo estadista en la co¬ 
munidad espacial, quien considera que 
los vuelos tripulados son en cierta for¬ 
ma inevitables, dado eJ esfuerzo ya 
realizado en el programa Apolo. Entre¬ 
vistado en ef mismo día que los otros. 
Urey expresó: "Mi punto de vista es 
que. dado que hemos desarrollado ya 
este método, debemos continuar con 
él. dejando que los rusos sigan experi¬ 
mentando con el sistema automático. 
Para nosotros ya pasó el momento de 
elegir, y cambiar ahora "sería comen¬ 
zar de nuevo, con el terrible retroceso 
que ello represente”. 

No obstante, Urey no acepta comple¬ 
tamente el argumento de que eí hom¬ 
bre sea el mejor, y «personal», explo¬ 
rador lunar: "Creo que el poner un 
hombre en la Luna hace que ese even¬ 
to particular sea mucho más valioso 
que cualquier vuelo automático. Pero 
el costo de estos es comparativamen¬ 
te tan bajo que se pueden realizar 
muchos vuelos ampliando así los lu¬ 
gares de recolección de muestras. 

"Pienso que cada técnica tiene sus 
ventajas, y lo que espero es que los 
rusos continúen adelante con sus mé¬ 
todos y nosotros con los nuestros, y 
que los dos se complementen recípro¬ 
camente”. 

Esto es exactamente lo que ha pro¬ 
puesto el doctor Alexander P. Vino- 
gradov, vicepresidente de la Academia 
Soviética de Ciencias. En la segunda 
conferencia de ciencia lunar realizada 
el pasado mes de enero en Houston, 
eJ citado científico expresó que sin 
lugar a duda los rusos compartirán 
con los científicos norteamericanos las 
muestras lunares que obtengan. 

La cuestión de Jos costos ha sido 
uno de ios puntos principales de dis¬ 
cusión por parte de los representantes 
soviéticos desde que la nave Lunik 16 


descendiera en ía superficie lunar eei 
el pasado mes de septiembre, en. » 
do posteriormente de regreso a la 
rra una cápsula conteniendo polvc » 
nar. Von Braun piensa que esto es e 
gran parte una postura propagan:: & 
ca para salvar las apariencias: M 
rusos, al igual que nosotros, tienes 
capacidad para vuelos automáticos ? 
para vuelos tripulados y, al perder m 
batalla del primer descenso tripu 
en la Luna, por supuesto tenían 
seguir con los vuelos automátí: - 
Ahora dicen lo que también estaría^:a 
diciendo nosotros bajo circunstanc ^ 
similares. Creo que en todo esto npfl 
una saludable porción de lo que pan 
en la fábula «La Zorra y las Uvas*; 
las uvas están verdes". 

Van Alien comparte el punto de .ta¬ 
ta de Urey sobre el valor acumula: v* 
de sucesivas misiones automáticas * 
la Luna, comparado con el de un süísl 
vuelo tripulado: "diría que pienso cytfl 
el alunizaje de la Apolo 14 será pro: 
blemente más fructífero que el d*l 
Lunik 16 de los soviéticos, o que el 
Lunakhod (Lunik 17). pero si se < 
sidera la Inversión de recursos re:: — 
rídos. entonces creo que el Lunak od 
ruso está bastante por encima. Dur» 
te muchos años he insistido en 
nosotros deberíamos recoger 
lunares mediante un sistema aítamt^ 
te automatizado. Por supuesto, tos ru¬ 
sos hicieron jusramente eso con - í 
Lunik 16: obtuvieron una pequeña 
muestra. Pero una muestra pequen 
probablemente, es un 90 % tan bue^a 
como una grande”. 

A Urey le preocupa el riesgo invo¬ 
lucrado en los vuelos trípuladc s 
"Cuanto mas hombres se envíen a 
Luna más probabilidades hay de que 
ocurran accidentes. Esto sería re- 
mente lamentable, pero lo que dez¿ 
hacerse ahora es continuar usando Jo 
que tenemos hasta su máximo ren: 
miento y correr los riesgos". 

Ni siquiera Van Alien reduciría : 
vuelos espaciales tripulados que están 
ahora firmemente programados pa a 
la década del 70; "Estoy a favor de 
que se continúen con el cumplimíema 
de las cuatro misiones Apolo plañe ■ 
das a partir de la Apolo 14, y tambler 
probablemente, con la ejecución d*l 
programa Skylab (tres vuelos de taroj 
duración en órbita terrestre en 1972 
73). No estoy a favor de ningún Upo 
de brusca interrupción del programé 
tripulado a esta altura de las cosas 
Pienso que ha sido ejecutado muy bie*. 
con gran competencia, y que ha dejado 
como saldo muy buenos resultados. 

"Si puedo repetir lo que ya dije, no 
me opongo a los vuelos tripulados 
Creo que son algo grandioso, perc 
pienso que si son mantenidos come 
ítem principal del programa nación 
han de decaer ptros muchos, y más 
fructíferos proyectos espaciales". ♦ 
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Los cuatro triángulos en la faz visible de la Luna, muestran los 
lugares de descenso del Programa APOLO. HADLEY RILLE ha sido 
seleccionado para Apolo 15. 

Foto de Ib NASA, proporcionada por "Universal Science News, Irte 
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Primera caminata (- — 

y segunda {— - ■—►) 

previstas para la misión Apolo 14. 

Foto de le MASA, proporción oda par 
"Universal Science News. Irte.”.. 


por LILIANA T. CARLOS 


(Nota preparada con material proveniente 
da "Unlveradl Science News. irte.” 
y con Informativos nacionales). 


L UEGO de la malograda misión Apolo 13, la Unión Sovié¬ 
tica acaparó los titulares y el interés general, al obtener 
su primera muestra del suelo lunar, con una astronave 
automática llamada Lunik 16. Dicha muestra no tiene mucha 
diferencia con las traídas por los astronautas estadouniden¬ 
ses en las sucesivas misiones del programa Apolo. En con¬ 
junto. ambas indican que los mares lunares están formados 
esencialmente por el mismo material. 

En el pasado mes de enero tuvo lugar en Houston una 
reunión de científicos especializados en temas lunares. Estos 
coincidieron en que se necesita mucha mayor evidencia de 
todas las características de la Luna para poder llegar a 
explicar —ya sea teórica o prácticamente— el tan mentado 
origen de la Luna. 

Los hombres de ciencia piensan que es muy probable 
que en las zonas' altas del satélite, como la de Fra Mauro, 
se encuentre una forma de roca ígnea granular plutónica, 
compuesta‘fundamentalmente de feldespasto, que recibe el 
nombre de anorthoslte. Este material del cual se cree se 
formó la Luna, es considerado como el más antiguo del sís~ 
tema solar. Una de las especulaciones de Jos científicos es 
la de que Tierra y Luna hayan sido originadas por procesos 
similares. La presencia de aquel antiquísimo elemento en 
las profundidades de la Tierra y en las zonas altas de la Luna, 
serviría de base para esta hipótesis. 

Una de las teorías más populares sobre el origen es 
la de que la Tierra y los otros planetas se formaron por Ea 
fusión o unión de partículas de roca y polvo que orbítaban 
el Sol hace unos 4.600 millones de años. Antiguamente se 
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pensaba que la Tierra y la Luna se habían originado separa¬ 
damente, aunque muy cerca una de otra. En la actualidad, 
sin embargo, muchos científicos se inclinan por la teoría que 
sostiene que la Luna fue arrancada violentamente de la Tierra 
a comienzos de su historia. 

Las rocas más antiguas de nuestro planeta han desapa¬ 
recido por le erosión, de modo que se han perdido los ras¬ 
tros de los primeros miles de millones de años de su historia. 
El hallazgo de rocas lunares que daten de esa época, serta 
una vía apropiada para llegar hasta ese inescrutable pasado. 
Hechos para sostener teorías: ese fue el trabajo de la 
Apolo 14. 

Misión esperanza 

Frá Mauro, la escabrosa región lunar elegida para la 
puesta en escena de la misión Apolo 14, aparece en las 
fotos como "una pesadilla para astronautas", pesadilla doble¬ 
mente inquietante si se tiene en cuenta que este lugar fue 
también el destino asignado a la fracasada Apolo 13. 

El 31 de enero, al acercarse el momento de la partida 
de esta nueva misión, el nerviosismo, el temor, la confianza, 
el optimismo y la incertidumbre, tejían un manto de expec¬ 
tativa sobre Cabo Kennedy y el resto del mundo. La inquietud 
creció cuando, faltando tan sólo 8,6 minutos para el des¬ 
pegue, el director de Lanzamiento ordenó la interrupción de 
la cuenta regresiva debido al mal tiempo que hacía temer 
una postergación de la misión. 

Afortunadamente, esto no fue necesario y, luego de 40 
minutos de Inquietante espera, se reanudó el comeo, y a 
las 18:03 (hora argentina), el Saturno V se elevó desde el 
complejo de lanzamiento 39 A, llevando como ''polizón” una 
carga extra de fervientes deseos de éxito. Inmediatamente 
aflojó la tensión que acompaña a este momento, marcando 
ía iniciación de las tareas de rutina: sucesivo desprendimien¬ 
to de las etapas del cohete impulsor, pasaje por La órbita 
terrestre con rumbo a la Luna, corrección de rumbo, etc. 

Sin embargo, esta vez la rutina se vio sacudida por una 
nota de dramática sorpresa al iniciarse la consabida maniobra 
de acopiamiento del Vehículo Lunar a la nariz del Módulo 
de Comando. Los astronautas descubrieron que algo fallaba 
en el sistema de acople, Impidiendo realizar esta maniobra. 
La intentaron una y otra vez durante casi dos horas, y. ya 
se pensaba que la Apolo 14 correría la misma suerte que 
su antecesora, cuando, en el sexto intento, la dificultad se 
resolvió misteriosamente y los astronautas lograron comple¬ 
tar satisfactoriamente la operación. 

Aún se Ignoran los motivos de este desperfecto que 
alteró la tranquilidad del vuelo, y muchas fueron las con¬ 
jeturas que se hicieron en torno at problema. El ex astro¬ 
nauta James McDívitt, actualmente uno de tos directores del 
programa Apolo, atribuyó el inconveniente a la existencia 
de algún “objeto extraño" en el mecanismo de acople. Por 
otra parte, el director de ta misión. Chester M. Lee considera 
que ese "objeto extraño" podría haber sido partículas de 
hielo formado por humedad que se hubiera Infiltrado en el 
sistema y que, posteriormente, al ser expuesta a las rigu¬ 
rosas temperaturas de la sombra espacial, se licuó, desa¬ 
pareciendo así el obstáculo sin dejar más rastro que los 
críticos momentos de prueba vividos en el espacio y en el 
Centro de Control. 

Superada la dificultad, y luego de revisar minuciosamen¬ 
te el mecanismo de acoplamiento en busca de una explica¬ 
ción. los astronautas se dedicaron a descansar, mientras 
que en la Tierra seguían trabajando sin pausa en el estudio 
exhaustivo del problema, pues debía tomarse una rápida 
decisión sobre si habría o no alunizaje, ya que la operación 
de ensamblar las dos naves debe repetirse nuevamente ai 
regreso de ta Luna. Finalmente, se resolvió seguir adelante 
con la misión, teniendo en cuenta que si volvía a surgir 
el mismo inconveniente, siempre quedaba el recurso .extremo 
del pasaje "exterior" de los astronautas de un módulo a 
otro, aunque esto significara perder las valiosas muestras 
lunares que no podrían ser transbordadas. 

Mientras se decidía el futuro de la misión, la tercera 
etapa del cohete Saturno (S IV B) fue separada lateralmente 
par control remoto y puesta en otro curso hacia la Luna, 
a la que debía llegar una media hora antes que los astro¬ 


nautas, para estrellarse contra ía superficie con un impacto 
equivalente a la explosión de 10 toneladas de TNT. Las ondas 
de choque registradas por los Instrumentos dejados en no¬ 
viembre de 1969 por la misión Apolo 12 en el Océano de 
las- Tormentas, han de brindar dptos que contribuirán a arro¬ 
jar un poco ni js de luz sobre los misterios de la Luna. 

En busca de[ tiempo perdido 

Al segundo día de vuelo, y para recuperar los 40 minutos 
perdidos antes del lanzamiento, se aceleró la velocidad de 
la cosmonave a lo largo de un curso preciso, mediante una 
ignición de cohetes de tan sólo Í0 segundos. Además se 
realizó una corrección de rumbo, quedando la nave fuera de 
la trayectoria de "retomo libre", que es la que. en caso de 
que algo saliera mal, ios habría traído de regreso a la Tierra 
(previo giro alrededor de la Luna), sin necesidad de encen¬ 
der los motores. 

A las 3 de la madrugada (hora argentina) del 4 de 
febrero, los astronautas entraron en órbita lunar, y cuatro 
horas más tarde, en una arriesgada maniobra sin precedentes 
en la historia de la cosmonáutica, bajaron en picada hasta 
Ingresar en una órbita distante apenas 17 km del suelo lunar, 
la más baja que se haya alcanzado hasta ahora en los viajes 
espaciales. Esta maniobra se llevó a cabo cuando la astronave 
viajaba por la cara oculta de la Luna, es decir, durante el 
lapso en que los astronautas - quedan incomunicados con la 
Tierra. 

"Aquí estamos", exclamó Mltchell al reanudar la comu¬ 
nicación con Houston luego de la mencionada maniobra. Más 
tarde, tratando de describir detalladamente todo Jo que se 
presentaba ante sus ávidos ojos, agregó: "Ese continente de 
aquí abajo es realmente escarpado visto desde esta altura. 
Es el lugar más yermo y desalado que hayan visto mis ojos. 
Parecería que estuviéramos a tan sólo 150 metros de allí. 
Menos mal que ustedes nos han dado la altura", 

A última hora de ese mismo 4 de febrero, cuando se 
esperaba con ansiedad el momento del alunizaje, previsto 
para el día siguiente, volvió a cundir la alarma e inquietud 
que ya parecían ser un tripulante más de esta misión. Una 
noticia estremeció al mundo: una caída de voltaje en una de 
las baterías del Módulo Lunar amenazaba impedir el aluni¬ 
zaje, Otra vez la angustiosa expectativa, y otro inconveniente 
más que se supera con calma. Pero éste no sería el último 
que les tocaría enfrentar. 

El hombre vence a la máquina 

Cuando ya se había autorizado a los astronautas a efec¬ 
tuar el alunizaje, y faltando apenas dos horas para ese es¬ 
perado momento, una computadora, a raíz de una falla técni¬ 
ca. emitió una señal indicando la conveniencia de suspender 
el descenso. SI esta señal hubiera sido emitida una vez 
Iniciado el mismo, éste se habría interrumpido al ponerse 
en acción otra computadora que devolvería automáticamente 
al "Antares" a una órbita tunar, impidiendo el alunizaje. Gra¬ 
das *a un procedimiento de último momento, controlado por 
el Centro Espacial de Houston y transmitido luego por radio 
a los astronautas, se logró eludir la "señal fantasma" de 
la computadora descompuesta. 

Cabe destacar que si la anomalía mencionada se hubiera 
producido en ocasión de una misión no tripulada, segura¬ 
mente no habría sido posible efectuar el alunizaje, con la 
consiguiente pérdida de tiempo y dinero. 


En busca de 
un origen 


Mar 71 


aeroeapaclo 35 



En busca de 
un origen 


¡Buenos días* señora Luna! 

Y así, en la madrugada del 5 de febrero, el Módulo 
Lunar "Antares". dirigido manualmente por Shepard con há¬ 
biles maniobras, se posa sobre la superficie selenita, en un 
alunizaje que Mitchel calificó de ''hermoso", a sólo 40 metros 
del lugar previsto: en el punto más llano que encontraron, 
según expresión de Shepard. 

El área del objetivo de la Apolo 14 fue ligeramente 
diferente al de la Apolo 13, en parte debido a los cambios 
en eJ descenso controlado por computadoras. Está ubicado 
en una hoya poco profunda entre ios cráteres Doublei y 
Triplet, puntos de referencia utilizados durante el descenso. 
A la derecha, se encuentra et borde del cráter Cono. Aquí 
se esperaba encontrar la "Piedra Fundamental" de la historia 
lunar, una pieza de más de cuatro mil millones de años. Este 
cráter sería visitado durante la segunda caminata lunar, tarea 
que no pudo culminarse debido al agotamiento de los as¬ 
tronautas. 


E! primero en bajar del módulo fue Shepard. y sus pasos 
fueron televisados por una cámara instalada en el Módulo 
Lunar. Pocos minutos después Mítchell hizo su aparición en 
este insólito escenario. Ambos demostraban estar muy entu¬ 
siasmados con sus nuevas experiencias en el suelo selenita. 
Sus primeros pasos fueron lentos y cautelosos hasta fami¬ 
liarizarse con el ambiente y la zona, puesto que los mapas 
que llevaban no mostraban suficientes detalles, y en un 
primer momento los astronautas se encontraron algo deso¬ 
rientados. Pero luego de unos minutos se los pudo ver brin¬ 
cando "como canguros". Al hacer esto, Shepard demostraba 
al mundo entero que pese a ser el astronauta más "viejo" 
en el espacio, todavía no necesita usar e! bastón que 3e 
regalaron antes de partir; por lo menos, no para caminar en 
un ambiente de un sexto de gravedad. 

Luego de las dos caminatas lunares, Sbepard pasó a ser 
el astronauta que más tiempo ha caminado por nuestro sa¬ 
télite. totalizando nueve horas y cuatro minutos. Le sigue 
Mítchell con un total de ocho horas y 33 minutos. 

Durante estos "paseos" ambos estuvieron realmente ocu¬ 
pados realizando diversas tareas: descargando instrumentos 
instalando experimentos, cumpliendo con la tradicional cer- 
monia de clavar la bandera de Estados Unidos, recogienc: 
muestras e Inspeccionando detenidamente la reglón. 

En lo primera caminata la tarea principal fue desplega 
y conectar el ALSEP (Apolo Lunar Surface Experiment Pac* 
kage: Paquete Apolo de Experimentos sobre la Superíic 
Lunar} Este conjunto de instrumentos alimentados con en» 
gía nuclear quedó en ta Luna, y enviará información durante 
un año como mínimo. Los instrumentos que dejó la tripa: 
cíón de la Apolo 12, en noviembre de 1969, todavía 
operando. 


Con los pies en la Luna 

Ya sobre suelo lunar, los astronautas pasaron casi cinco 
horas dentro del "Antares", ocupados con los preparativos 
para el primer "paseo". 


Aspecto genere) que presenta Ih zona do Fra Mauro, 
En primer plana, un valuminoso canto rodada, 

Foto da la MASA, propn re lomuda por 
"Universal Scíonce lm 


¡Disparen sobre fa Luna!... 

Los Instrumentos y experimentos encomendados a es» 
misión, con excepción de dos, fueron similares a los de la 
Apolo 12. Uno de ellos, consistió en instalar sobre la super¬ 
ficie. una serie de tres sensores en una línea recta de ur¡y& 
9 m de largo. En realidad, estos son pequeños sismógr&í j$ 
que detectan las ondas de energía que pasan □ través te 
las entrañas de la Luna. 

Luego de hecho esto, los astronautas estuvieron c - 
pe-ando" el suelo lunar durante una hora, con un instrumente 
llamado ”thumper M . el cual produce un impacto equivalente 
a un disparo efectuado con un arma de calibre 22. con el 
objeto de provocar, y detectar, pequeños sismos que ayudes 
a averiguar la naturaleza de la corteza lunar. 

La segunda innovación en materia de experimento:- m 
la instalación de un mortero, alineado con los detecto 
que por razones de seguridad, y para evitar interferenn m 
con otros delicados experimentos, será disparado por con: 3Í 
remoto de3de la Tierra. 

Este instrumento, dotado de cuatro cañones, comenzad 
h funcionar dentro de varios meses, lanzando cuatro pr 
files a distancias de 15G. 300, 9ÜÜ y 1.500 metros del mor 1 | 
La energía de las explosiones producidas por él, al ígunt 
las de! “thumper". han de penetrar el interior de la l í 
distribuyéndose según la naturaleza de las rocas que tr» 
viesen, y será recogida por los sismógrafos y transm 
a la Tierra. 

Con estos datos se espera llegar a saber si las 
que se encuentran debajo de la densa superficie lunar 
man una corteza sólida, o si han sido divididas en ble , f* 
por el continuo impacto meteórico. 

El paquere ALSEP también contiene un sismógrafo pva 
registrar estas explosiones, o cualquier sismo lunar na: 
asi como los impactos de la etapa del cohete y Mo ta l 
Lunar estrellados deliberadamente contra la superficie Él 
la Luna. 

Este sismógrafo es similar a los otros dos insta] 
por las misiones anteriores. El primero, dejado por la m ^ 
Apolo 11, funcionaba por energía solar y hace tiempo 
ha dejado de trabajar. 

El segundo, instalado por la Apolo 12, opera por en. -a» 
nuclear y todavía está en funcionamiento. 

El sismógrafo de la Apolo 12 detectó pequeños si 
lunares que ocurrían cada 28 días. Se sospecha que M 
¡on causados por gases que emanan a través de las p 
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pelota en un “lunático tee" y comenzó a blandir su “club". 
En el primer golpe sólo logró levantar una gran polvareda, 
pero el segundo fue certero y la pelota fue a parar —según 
palabras de Shepard— "a millas y millas de distancia' . 

Luego decidió probar su habilidad en otro campo, y, to- 
mando una vara utilizada para uno de los experimentos, la 
arrojó con fuerza, quedando así establecido el primer récord 
de lanzamiento extraterrestre de jabalina. 


das grietas existentes en la Luna. Cada 28 días, cuando 
Tierra y Luna se encuentran más cerca una de otra, la atrac¬ 
ción gravítacional puede causar mareas en la roca sólida. 
Estas tensiones ocasionan la apertura de las grietas y el 
consiguiente escape de gas. La información que provea la 
Apolo 14, clarificará este cuadro. 

Cuando los astronautas terminaron de instalar el ALSEP. 
realizaron una búsqueda de rocas hasta los alrededores de 
los cráteres gemelos Doublet, a unos 450 metros del lugar 
de alunizaje. 

Se espera que Mitcheli y Shepard hayan encontrado la 
boca de un cráter erosionado y aplanado. El otro debe de 
ser abrupto y anguloso indicando que es mucho más recien¬ 
te. Comparando las muestras de los dos, los geólogos espe¬ 
ran poder llegar a saber algo sobre la duración y la causa 
de la erosión, dado que allí no hay ni viento ni lluvia como 
en la Tierra, 

El doctor Thomas Gold. de la Universidad de Cornell, 
cree que el proceso de erosión involucra diferencias en las 
cargas eléctricas de las partículas del suelo lunar. Esto 
hace que se muevan de tal manera que llenan las depresio¬ 
nes y producen la estratificación del suelo. 

Todo marcha sobre ruedas 

Otra de las novedades de esta misión fue el MET (Mo 
blle Equipement Transporten Transportador de Equipo Móvil), 
un vehículo que parece producto de una “cruza" entre los 
carritos utilizados para jugar al golf y un “nckshaw", y que 
tiene por finalidad la de simplificar un poco la cada vez más 
complicada labor de los astronautas, al permitirles transpor¬ 
tar numerosos elementos a la vez. 

El diminuto rodado lleva a bordo varias bolsas destinadas 
a guardar las muestras lunares, y, además transporta cáma¬ 
ras fotográficas, fümadoras, rollos para dichos aparatos, ins¬ 
trumental electrónico para realizar mediciones del suelo, y 
un portaherramientas. Este carrito les brinda a los astronau¬ 
tas la ventaja de poder moverse con mayor libertad, al no 
tener que portar las herramientas en la mano, y también La 
de poder alejarse más del Módulo, sabiendo que cuentan con 
todos los elementos que puedan necesitar en cualquier mo¬ 
mento. 

Dicho carrito pesa \2 kilos y tiene capacidad para trans¬ 
portar hasta 65 kg de carga. Dada la menor gravedad exis¬ 
tente en ia Luna, se esperaba que el vehículo resultara 
fácil de remolcar. No obstante, los astronautas tropezaron 
con ciertas dificultades al utilizarlo debido a que perdía 
fácilmente la estabilidad. Durante e! ascenso de las cuestas 
en la expedición a! cráter Cono, resultaba difícil remolcarlo 
y los astronautas tuvieron que levantarlo y llevarlo así parte 
del recorrido, por una pendiente que resultó mayor de los 
13* previstos. 

Juguemos en la Luna... 

Pero no todo fue arduo trabajo durante las 33 horas que 
los expedicionarios del espacio estuvieron en el satélite. 
También tuvieron tiempo para recrearse y disfrutar de sano 
esparcimiento practicando deportes. El Comandante de Ja 
misión, no quiso dejar pasar un "week-end“ sin jugar al golf, 
de modo que la caminata del día sábado culminó con la 
inauguración de los ”links" de Fra Mauro. 

Shepard había llevado un palo de golf que un amigo suyo 
le había fabricado al efecto, y algunas pelotas especíales 
resistentes al calor. En un alto de su actividad, colocó la ^ 


La altiplanicie de Fra Mauro 

La zona visitada por los astronautas se encuentra a 
T80 km al Este del lugar explorado por la Apolo 12 en el 
Mar de las Tormentas, y a 1.200 km al Oeste del sitio donde 
descendió la Apolo 11 en el Mar de la Tranquilidad. 

La escarpada región de Fra Mauro, llamada así en honor 
de un monje astrónomo del siglo XV, se caracteriza por la 
abundancia de cráteres, y colinas de unos Í80 m de alto. 
Se cree que dichas colinas se han formado por la acumula¬ 
ción de materias expelidas del interior de la Luna al estre¬ 
llarse contra su superficie inmensos meteoros y cabezas de 
cometas. Es probable que estos cataclismos hayan socavado 
las rocas situadas a grandes profundidades del interior lunar, 
para luego esparcirlas sobre el área de Fra Mauro. Los im¬ 
pactos producidos durante miles de millones de años, la 
erosión, y el posible deslizamiento del suelo, cubrieron estas 
rocas. Posteriormente, un meteoro de moderado tamaño for¬ 
mó el Cráter Cono, Los científicos piensan que el impacto 
socavó parte del material original del interior lunar, material 
éste que debe encontrarse en las inmediaciones de dicho 
cráter. 

Los expertos piensan que estas rocas datan de unos 
4.G00 millones de años y que están íntimamente relacionadas 
con la formación de la Luna, la Tierra, y otros planetas. Se 
cree que este tipo de rocas han sido borradas del nuestro 
debido a la erosión terrestre, de modo que la Luna seria 
el único lugar en donde se podrían encontrar rastros de la 
primerísima historia de la Tierra. 


Un martillo y una pequeña bolsa pora recoger muestras aparecen 
sobre un canto rodado para dar una Idea del (amaño 
de este conjunto de rocas. 

Fom de I a NASA. proporcionada por "U/ii^ersaf Science News, Inc. 
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Uro de los objetivos primordiales de la misión Apolo 14 
era el de llegar hasta el Cráter Cono y obtener rocas de 
esa zona. 

Lamentablemente las cuestas que rodean eí cráter re¬ 
sultaron más difíciles de escalar de lo qüe se esperaba, y 
los astronautas no pudieron llegar hasta la cima. No obstante 
pudieron recoger gran variedad de rocas por las inmedia¬ 
ciones del cráter, entre ellas algunas de color gris muy claro 
y otras completamente blancas, que tienen muy intrigados 
a los geólogos y científicos. Cabe destacar que en ninguna 
de las misiones lunares anteriores se obtuvo piedra alguna 
de estos colores y características. "Nuestra esperanza es 
—declaró MltcbeM en una entrevista previa al vuelo— tener 
suerte y encontrar allí las rocas que daten de la primitiva 
historia de la Luna". “Pero —destacó— no buscaremos nin¬ 
guna roca en particular. Le traeremos a los geólogos lo que 
encontremos". 

Como ios astronautas carecen de tiempo y pericia para 
buscar una determinada clase de rocas, tenían expresas ins¬ 
trucciones de limitarse a tomar las que encontraran y regis¬ 
trar fotográficamente su ubicación, posición y apariencia. No 
obstante. Shepard y Mitchell se desempeñaron en esta tarea 
como verdaderos geólogos y, para gran alborozo de los au¬ 
ténticos, consiguieron muestras únicas gracias a su buen 
criterio y entrenamiento. 

Existen firmes indicios de que éstas sean las tan busca- 
das piedras arrancadas de la corteza lunar primitiva. SI es 
asi. conoceremos muy pronto un nuevo capítulo de la his¬ 
toria de la Luna y nuestro planeta. 

Durante sus caminatas por el valle de Fra Mauro, los 
astronautas llevaban consigo un magnetómetro, con el objeto 
de medir la fuerza magnética de la región. El instrumento 
utilizado Indica que Fra Mauro posee un campo magnético 
más intenso aún que el del Océano de las Tormentas (donde 
según comprobaciones realzadas por la misión Apolo 12, se 
estableció que existía una fuerza magnética tres o cuatro 
veces superior a lo que se pensaba), comprobación que sirve 
de fundamento a las teorías de que Ja Luna ha tenido alguna 
vez un centro de material fundido al igual que la Tierra. 

El “Navegante Solitario" 

Mientras Shepard y Mitchell "paseaban" por la Luna, su 
compañero Roosa también estaba muy ocupado cumpliendo 
con sus tareas en solitario viaje alrededor de) satélite. 

Una de sus responsabilidades era la de utilizar una nueva 
cámara de alta precisión para fotografiar un lugar de futuro 
alunizaje llamado Cráter Descartes. También intentó fotogra¬ 
fiar fenómenos astronómicos difíciles de ver. 

Roosa Intentó también verificar la existencia de puntos 
cerca de ta Luna, donde similares balances gravitacionales 
producen una zona líbre de gravedad en que se reúnen las 
partículas cósmicas. 

Otra tarea clave consistió en fotografiar el lado oscuro 
de la Luna. Utilizando una película de alta velocidad (1600 
ASA). Roosa trató de tomar fotografías de lo luz zodiacal, y 
de zonas de la Vía Láctea, 

íAdiós, amiga!... 

Una vez cumplidas todas las tareas que se les había 
encomendado, los intrépidos lunatitas pusieron fin a su visita 
de 33 horas y media (duró 30 minutos menos de lo que se 
había programado), y partieron a reunirse con Roosa. Efec¬ 
tuaron un despegue perfecto, dejando' sobre la superficie nu¬ 


merosos y diversos "souvenirs" en retribución de los 50 kg 
de roca y polvo que se llevaron. Entre ellos figuran, además 
de la base del "Antares", baterías agotados, pelotas de golf, 
estuches de instrumentos, y por supuesto, todos los expe¬ 
rimentos que instalaron. 

Ya en órbita lunar, el acople de ios dos módulos se 
realizó con toda felicidad, y luego de) reencuentro de los 
tres camaradas de vuelo, separaron la nave de comando del 
Módulo Lunar para lanzar este último contra la Luna, en cuya 
superficie se estrelló a unos 50 km de distancia del sitio 
donde habían descendido casi dos días antes. El propósito 
de esta operación es el de que los sismógrafos registren 
el impacto de este choque. 

Ya los viajeros estaban listos para emprender el regreso 
a casa: y to hicieron trayendo, como "acompañante" impre¬ 
visto. una pieza del mecanismo de acoplamiento, a fin de 
precisar las causas del desperfecto. 

Demostraciones 

Durante el viaje de retorno, los astronautas efectuaron 
Jo que la agencia espacial denomina "demostraciones". Estas 
consisten en una serle de experimentos destinados a averi¬ 
guar si cierras cosas pueden hacerse mejor en la ingravidez 
deí espacio que en fa Tierra. 

Uno incluye la electroforesis, una técnica de separación 
eléctrica similar a la galvanoplastia. Esta técnica no es apli¬ 
cable a grandes cantidades de material por la gravedad y la 
fricción. Si se pudiera emplear bien en el espacio, podría 
usarse para obtener vacunas más puras, separando las im¬ 
purezas. 

Otro experimento consistió en el pasaje de calor a través 
de líquidos y gases; un tercero en la transferencia de líqui¬ 
dos utilizando distintos conductos: un cuarto, el primer inten- 
to de estudiar las posibilidades de construir fábricas en el 
espacio. 

Los astronautas intentaron hacer fundiciones más resis¬ 
tentes que las que se producen en la Tierra, que podrían 
ser usadas como componentes de alto rendimiento en auto¬ 
móviles. aviones y muchas otras aplicaciones. Se pueden 
combinar varios metales en exóticas aleaciones que son di¬ 
fíciles o imposibles de lograr en la Tierra. 

Hoy, que fue ayer... 

Cumpliendo la última etapa de su histórico viaje. She¬ 
pard, Mitchell y Roosa cerraron su exitosa misión de nueve 
días, el martes 9 de febrero, a las 18.5 (hora argentina), 
con un magnífico acuatizaje sobre el Océano Pacífico, a 
18 km al Oeste de la línea internacional de la fecha, por 
lo que, localmente, su regreso sé produjo en realidad el 
día miércoles. Mas la tripulación cruzó inmediatamente el 
límite imaginario regresando el martes. 

Momentos antes del acuatizaje, el suspenso fue, una 
vez más. llamado a escena, cuando, a raíz de un terremoto 
producido en esos momentos en las costas del Pacífico, 
quedaron interrumpidas las comunicaciones por unos breves 
Instantes. 

Los tres viajeros, "enmascarados" con sus vestimentas 
a prueba de contaminación, fueron trasladados a la cubierta 
de la nave New Orleans, en donde, luego de saludar rápida¬ 
mente con la mano, se Introdujeron en la cabina de aisla¬ 
miento para iniciar los 17 días de cuarentena que Ies 
aguardaba, 

Y así se ha cerrado un capítulo más en la conquista 
del espacio, en una etapa que, para el público, ha "normali¬ 
zado" los procedimientos, en el sentido de acostumbrarlo a 
que gran parte del quehacer espacial se desarrolle sin in¬ 
convenientes decisivos. 

No obstante la poca expectativa general, es de destacar 
que estamos en los albores de una nueva época en que el 
Hombre, no confórme ya con'ir y conocer, quiere ahora tra¬ 
bajar allí. Investigar, fabricar medicamentos y montar in¬ 
dustrias. 

Sin duda, se trata ahora de que el espacio pague divi¬ 
dendos, y cuando éstos se conozcan y sean usufructuados 
en la Tierra, los programas espaciales contarán con el bene¬ 
plácito general, aun con el de sus actuales detractores. ♦ 
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El veterano Alan 8. Shep&rd ajustando una cámara 

bilmadora en el "carrito do transporte", al que además Nova bolsas 

para muestras lunares, herramientas e Instrumentos elentfIleos. 


OBREROS del 

ESPACIO 


por GARY SHENFELD 

Exclusivo para AEROESPACIO 


A LGUNAS de las exóticas pruebas 
que efectuaron los astronautas de 
la Apolo 14 en so viaje de regre¬ 
so desde la Luna, podrían constituir 
el primer paso hacia la construcción 
de fábricas en ei espacio. Se intenta¬ 
rá obtener información sobre si en la 
ausencia de gravedad es posible pre¬ 
parar vacunas más puras y metales 
más resistentes que en la Tierra. 

Estas demostraciones —como las 
denomina la NASA— prepararán el 
camino para los procesos mas compli¬ 
cados que han de intentarse a bordo 
de Ea estación espacial Skylab (e]ue 
según se proyecta orbitará la Tierra 
en 1972/73). y posiblemente, para las 
inmensas fábricas orbitales espaciales, 
antes de Fines de este siglo. 

Se programaron cuatro demostrado* 
nes. Una de ellas consiste en probar 
una técnica de separación que elimine 
las impurezas que causan efectos co¬ 
laterales en las vacunas. Otra, la pro¬ 
ducción de cristales electrónicos de 
grandes dimensiones, así como meta¬ 
les de gran resistencia. Una tercera 
esta destinada a arrojar luz sobre et 
interrogante de si deben utilizarse o 
no separadores en los tanques del sis¬ 
tema de ^aprovisionamiento de com 
bustible de las futuras estaciones y 
fábricas espaciales orbitales. 

Una cuarta determinará si la corrien¬ 
te de calor a través de los líquidos y 
gases en la Falta de gravedad es di¬ 
ferente de aquella de la gravedad te¬ 
rrestre. 

Predice el doctor Wolfgang H. Ste- 
uer. ingeniero de General Dynamics 
que ' el objetivo es interesar desde 
temprano a las empresas privadas y, 
eventualmente, instalar fábricas orbi¬ 
tales. Al igual que el Programa de 
Satélites de Comunicación, podrá fun¬ 
darse una Corporación de Fabricación 
por Satélites con compañías privadas 
e internacionales de fábricas orbita¬ 
les’*. 

' Opinamos —dice Luis R. McCreight, 
de General Electric— que después de 
estudiar la cuestión para la NASA du¬ 
rante el año pasado, las vacunas y 
algunos cristales electrónicos son las 
mejores ideas para explorar ahora en 
el espacio, ya que se adecúan técnica 
y económicamente". 

Hay algunas cosas que simplemen¬ 
te no pueden hacerse en la Tierra, co¬ 
mo las vacunas virósicas de máxima 
pureza", señala el doctor Jamas Bredt, 
de la NASA. 

Para obtener una vacuna pura debe 
separarse el virus completamente del 
cultivo en que se ha desarrollado, y 
esto se logra mediante un proceso de¬ 
nominado eieciroforesis, que consiste 
en aplicar un campo eléctrico a ía so¬ 
lución que las contiene. Sajo sus efec¬ 
tos. aquellas partículas, con cargas di¬ 
ferentes. se desplazan a través de la 
solución a diversas velocidades. De 
esta manera, una vacuna u otra prepa 
ración medicina! puede ser separada 
precisa y completamente del material 
en que se ha desarrollado. 

En la Tierra este proceso es afecta¬ 
do por la gravedad. Las partículas pe¬ 
sadas se separan más rápido que las 
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ron tal desarropo de cristales en el 
espacio. Ellos se limitaron a calente ' 
los tubos sellados durante cinco mine 
tos; los agitaron como un cóctel, de¬ 
jándolos enFriar y los pusieron en de 
pósitos para traerlos a la Tierra. Los 
expertos decidirán cuando examine: 
Iris muestras si pueden lograrse cris¬ 
tales de un tamaño que sea verdadera 
mente extraterreno. 

Tales cristales podrían manejar con 
siderables cargas de energía que en 
centrarán amplia utilidad en aplicacio¬ 
nes industriales. Podrían mejorar 
calidad del sonido y de la imagen en 
los aparatos de televisión, reducir e- 
tamaño de dichos aparatos, de radio r 
transistores, de lineas de poder y con 
ponentes de computadoras, como tan' 
b.én mejorar la recepción de la voz 
en los teléfonos. 

Algunos de los otros tubos en est 
demostración contienen aleaciones 
metal con un bajo punto de fusión 
éstos se les dio el mismo traíamient: 
de calentamiento y agitación. 

En la Tierra los materiales pesado 
Eicnden a asentarse. No es posible Te¬ 
nerlos suspendidos en solución, a Fin 
de poder moldear ciertas aleaciones 

El experimento de ía Apolo 14 —de¬ 
nominado moldeado compuesto — de¬ 
mostrará que las aleaciones hechas e 
el espacio, donde desaparece la In¬ 
fluencia de la gravedad, producirán 
metales con una resistencia doble 
triple de los que pueden obtenerse 
en la Tierra. 

En el espacio también puede ser 
posible fundir sustancias sin neces ■ 
dad de ponerlas en un recipiente. EJ 
derretido líquido permanecerá toda 
junto en una burbuja. Esto evitará que 
tas fusiones de metal y cerámica reac- 
clonen con el recipiente que los con 
tiene y recojan impurezas. El peso 
inútil y el bullo de los recipientes 
utilizados en muchos procesos de 
bricaeión, seria asi eliminado. 

El resultado podría ser espectáculo 
Hans f. Wuenscher —que trabaja en 
el Centro de Vuelo Espacial Marshai 
de la NASA en Huntsville, Alabaron 
donde se concibieron la ¡mayoría 
estas demostraciones—. afirma: "Nt. 
cesitarfamos revisar nuestras idea- 
terrestres sobre el tamaño posible 
práctico del equipo de instalaciones c 
procesamiento, debido a que Ib des:, 
parición del peso muerto nos permitir 
construir cosas de dimensiones vertid 
duramente extraterrena les" 

Pero, ¿cuál será el costo de los ob¬ 
jetos que lleven la marca "Indusin 
Espacial"? 

En este momento cuesta unos ni 
dólares poner 500 gramos en órbita 
bordo del cohete Saturno V y traerle 
de vuelta a la Tierra. Pero McCreigh: 
todavía piensa que seria económic 
fabricar vacunas en eí espacio uti 
zando los cohetes y astronaves disp 
nibles en la actualidad. 

"Si bien podemos poner en órbi: 
un cohete Saturno V de 130 tonelada 
de peso —afirma—. podemos traer i 
regreso unos pocos cientos de kilu 
gramos en la cápsula Apolo. Pero p 
demos enviar grandes cantidades d? 


livianas, complicando su desplazamien- 
to a través de! campo eléctrico. Los 
cambios de temperatura afectan asi¬ 
mismo a la mezcla en movimiento y 
evitan una completa separación. 

En ausencia de gravedad, estos pro¬ 
blemas de sedimentación y convección 
se verán seguramente muy reducidos, 
o tal vez eliminados. Para averiguar si 
esto ocurre realmente, ¡os astronautas 
instalaron una caja sellada que con¬ 
tiene iras tubos. Uno, lleva una mez¬ 
clo de tintura roja y azul, otro heinu- 
g lobina humana» y el último tiene DNA 
en forma de genes de esperma de 
salmón. 

Cada sustancia es separada de una 
solución generadora de electricidad 
por un separador de plástico. Los as¬ 
tronautas sacaron el separador e hi- 
■ tíron pasar una corriente eléctrica a 
f r¡ives de las mezclas. 

Se espera que la tintura roja y azul 
i- separen en dos bandas de colores 
ditítirnos en 10 ó 15 minutos. El DNA 


y la hemoglobina tardarán de 30 a 40 
minutos en separarse. Los astronautas 
tomaron e! tiempo y fotografiaron el 
movimiento y trajeron la película para 
que la estudien los expertos. 

Los experimentos de obtención de 
cristales consisten en pequeños tubos 
de aluminio sellados, que son calen¬ 
tados y agitados. Dentro de ellos hay 
materiales como Silicon y germanio, 
de los que se fabrican los cristales 
utilizados para el armado de radios, 
televisores y teléfonos. 

Muchos de estos cristales se prepa 
ran como soluciones, pero la gravedad 
causa una acción agitadora que limita 
su tamaño y pureza. Los cristales de 
Silicon aislados, por ejemplo, pueden 
hacerse solamente de 4 cm de diáme¬ 
tro por un método muy difundido. En 
el espacio, sin embargo, donde no 
existe gravedad. Jos ingenieros es¬ 
peran obtener cristales de 10, 15. y 
hasta 25 cm de diámetro. 

Los astronautas en realidad no vio- 


Ensayando actividades que deberán sor llevadas 
a cabo en el escarpado suelo lunar, vemos al comandante do la misión, 

trente al reflector láser. 
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sgua e ingredientes iniciales de las 
vacunas, el virus, caldos de cultivo, 
etcétera, y únicamente tendremos que 
traer de vuelta una pequeñísima bote¬ 
lla de ingredientes activos, suficiente- 
mente pequeña como para que quepa 
en un bolsillo def traje de los astro¬ 
nautas. Esta podría contener dosis su¬ 
ficientemente concentradas como para 
aplicar una vacuna pura, sin efectos 
laterales, a cada habitante de Estados 
Unidos de Norte América” . 

McCrelght señala que con una as¬ 
tronave reutilizabíe —como la lanza¬ 
dera espacial que la NASA espera te¬ 
ner operando para 1980— el costo de 
poner algo en órbita y traerlo nueva¬ 
mente a Ea Tierra se reduciría a unos 
200 dólares por kilogramo. 

McCreighí añade que los cristales 
electrónicos podrían tardar tanto como 
varios meses a un año para formarse 
"De modo que hay que poner —dice- 
la carpa en órbita, dejarla andar auto¬ 
máticamente y volver a los seis meses 
o al ano, cosechar la tanda de crista¬ 
les, y regresar a casa. Eventual mente 
tendremos que decidir si el hombre 
debe quedarse en la fábrica orbital, 
o simplemente cada cuánto tiempo de¬ 
ben hacerse las visitas 1 ' 

A medida que vayan bajando los 
costos cíe la manufactura espacial, po¬ 
drán ir fabricándose algunos producios 
de alto valor, tales como componen¬ 
tes de turbinas, turbinas a gas. piezas 
electrónicas y de alta temperatura. 

Según el físico de la NASA James 
Bredi, Estados Unidos podría instalar, 
dentro de unos quince años, una gran 
estación espacia! con línea de ensam¬ 
ble de fabricación, 

'Una fábrica espacial de mediados 
de la década def 80 —expresa— ten¬ 
drá quizá unos 50 hombres en ell i. 
Operarla costará tal vez unos 500 mi¬ 
llones de dólares pnr año. De modo 
que si se quiere contratar el trabajo 
de un hombre a bordo de la estación 
por un año. habrá que pagar diez mi¬ 
llones de dólares por él. Esto signi¬ 
fica que si un individuo invierte toJn 
su tiempo en fabricar un producto, 
será necesario que cuente con un va¬ 
lor de un mercado que supere los diez 
millones de dólares anuales”. 

Las vacunas de fabricación espacial 
compensarán los gastos porque si se 
paga unos diez dólares por aplicación, 
aproximadamente, por una vacuna, los 
ingredientes activos en la dosis de 
inmunización son r típicamente, tan só¬ 
lo unos pocos microgramos. De modo 
que si se purifican unos pocos kilogra¬ 
mos de ingredientes activos se ten 
drán vacunas suficientes como para 
toda la población del orbe. 

"Los cristales electrónicos —dice 
Bredt-— son la única otra aplicación 
que actualmente me parece ventajosa 
desde el punto de vista económico. 
Existen varias proposiciones para na¬ 
cer productos metalúrgicos, y pienso 
que éste es el tipo de Investigación 
que probablemente arrojará muchos 
nuevos conocimientos. Pero, no creo 
que se puedan hacer suficientes pro¬ 
ductos metalúrgicos en el espacio co¬ 
mo para que convenga económica [Tien¬ 
te' 1 . 



Por supuesto, fs mayor ganancia po¬ 
dría provenir de ios productos que to¬ 
davía no se han inventado. 

A medida que los científicos e in¬ 
genieros se familiarizan más con lo 
que ocurre a los materiales en el es¬ 
pacio. aumentan las posibilidades de 
que inventen aparatos o dispositivos 
que ni siquiera imaginamos hoy. cosas 
que podrían abrir campos de trabajo 
completamente nuevos 

Como señala Wuenscher; “I.os pro¬ 
cesos y productos potenciales que es¬ 
tamos estudiando ahora no son más 
que un tímido comienzo de ia explota¬ 
ción de nuestro nuevo acceso a la 
gravedad cero, al alto vacio, y n las 
temperaturas extremas del espacio y 
a la radiación" 

Así, cuando Shepnrd, Roosa y Mit- 
chell trabajaron con las pequeñas ca¬ 
jas y cápsulas en el viaje de regreso, 
estaban introduciéndonos en una nue 
va era de la explotación del espacio 
para beneficio del Hhombre. ♦ 

Trííducado por Liliana. T. Carlos, 
do Universal Se i enees News, Ine 


Edqard D. Mitchall Izquierda) 
y Alan Sheparri practicando con el aparata 
que provoc-ira las pequeñas explosiones 
en ct sucio lunar. 

Füiou de la NASA, proporcionadas por 
"UnltferstaJ Seioneo News. fnc.'\ 
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Visionaria Concepción artística 

de la fábrica espacial que orbitaria la tierra 

en los años 80. 

Foto de General Electric, proporcionada por 
Universa! Science News. Inc.'V 





A UM sin las complicaciones de los obstáculos surgidos durante el vuelo, 
Apolo 14 era ya la misión lunar más ambiciosa y difícil intentada hasta 
ahora. No solamente por sus objetivos concretas, sino por lo que entrenaba 
política y económicamente para el futuro del Programa Espacial. 

Considerados científicamente, muchos eran los objetivos: desde la elec¬ 
ción de la más abrupta región de alunizaje, y la más prolongada y agota¬ 
dora caminata lunar —destinadas a desentrañar nuestro inescrutable origen--, 
hasta un muy ambicioso programa premdustrial, que permitiría valorizar la 
factibilidad de mejorar la fabricación de productos de consumo medicinal y 
técnico, y aun descubrir nuevos elementos y nuevos procesos de elaboración. 

No dejemos de citar, también, la Importantísima labor de relevamiemo 
fotográfico a cargo de los tripulantes de la misión. 

Sin duda alguna, Apolo 14 constituye un hito crucial en el programa de 
exploración espacial de los Estados Unidos de Norte América e indudable¬ 
mente, no ha sido justipreciado en su real dimensión por la prensa en general, 
y por el público, que sabiendo valorar los esfuerzos, se acostumbra pronto 
al éxito. 

Es indudable que ningún espectáculo televisivo tuvo jamás la audiencia 
con que contó la misión Apolo II: el primer Hombre en la Luna. Todos tos 
medios de difusión mundiales, dimenslonaron en su justa esencia este de¬ 
finitivo paso en la aventura humana. 

Luego, el interés cayó repentinamente' y Apolo t2 se nos apareció como 
la rutinaria tarea de concurrir a nuestras obligaciones habituales, 

Apolo 13 sacudió a la humanidad: el Peligro había hecho su entrada al 
escenario, y los espectadores esperaban anhelantes el desenlace. 

Esta fue, sin duda, una importante promoción para Apolo 14. lanzada a la 
“arena" de ese espectáculo cósmico. 

El espectáculo realmente vale su dinero: 24 mil millones de dólares por 24 
vuelos espaciales de EEUU, en los últimos diez años, a un promedio de míf 
millones cada uno. 

Mucha gente aún comenta que es una suma exorbitante para ser gastada 
en ese campo, cuando aquí, en la Tierra, tan importantes y afligentes probleiv 
nos agobian: enfermedad, miseria, desocupación, hambre. 

Es posible que esos mismos detractores del programa espacial no cormz- 
can los nuevos aportes científicos de esta disciplina. Y tal vez sea la prens.i 
y los medios de difusión —que tanto tiempo y espacio dedican o guerr ¡:; 
crímenes y robos— los que debieran haber hecho conocer todo lo nuev 
todo lo hermoso y fundamentalmente sano que en materia de conocimientos, 
de salud, de bienestar y de progreso, nos reportará la tecnología espacial ♦ 

SUBDIRECTOR 
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Halas nuevas 


E NTRE los aviones de transporte rea¬ 
lizados en Italia en los años pos¬ 
teriores a la II Guerra Mundial, el 
Fiat G.222 ocupa un lugar de particular 
relieve, representando una de las má¬ 
quinas más cuidadosamente proyecta¬ 
das y construidas por la industria ae¬ 
ronáutica de ese país. 

Nacido hace casi 10 años atrás co¬ 
mo transporte militar VTOL. conforme 
a una fantasiosa especificación de la 
OTAN* el G.222 fue sucesivamente pre¬ 
sentado como transporte STOL; luego 
como aparato para lucha antísubmarU 
na. y finalmente como transporte mi¬ 
litar (o comercial) de tipo conven¬ 
cional. 

La conversión del G.222 de VTOL al 
tipo corriente debe considerarse como 
un gran suceso para el nuevo aparato 
de la firma turinesa. ya que de poder 
decolar en forma puramente vertical 
se habría transformado inevitablemen¬ 
te en una de esas máquinas que sólo 
sirven para llamar la atención pública 


en las grandes muestras aeronáuticas 
internacionales. 

Podemos agregar que, can los moto¬ 
res disponibles en e! momento de Ini¬ 
ciarse su diseño, muy difícilmente el 
G.222 hubiese podido aspirar a un éxi¬ 
to significativo dado que, aunque sim¬ 
ple, seguro y robusto, el Rolls-Royce 
"Darx" acusaba ya su veteranía con 
peso y consumo que hubieran incidido 
negativamente en el comportamiento 
y rendimiento del avión. Así, pues, re¬ 
sultaron también de algún modo favo¬ 
rables la demora en la iniciación de 
los estudios finales del proyecto y los 
inevitables retrasos provocados por la 
construcción, realizada en forma repar¬ 
tida entre las principales firmas de la 
industria aeronáutica italiana, y al mo¬ 
mento de su presentación oficial fue 


equipado con la más moderna versión 
de los turbohélices General Electric 
T 64 . 

En el transcurso de su desarrollo el 
G.222 fue continuamente afinado aero¬ 
dinámicamente; tanto la envergadura 
como la superficie alar fueron sensi¬ 
blemente aumentadas con relación al 
proyecto original de 1962. con el con¬ 
siguiente aumento del peso en el de¬ 
colaje y en la carga de pago: el no¬ 
table alargamiento alar era también un 
ciaro índice de la mayor importancia 
atribuida a las maniobras de decolaje 
y de salida, según los esquemas clá¬ 
sicos de la sustentación aerodinámica 
tradicional. 

El Fiat G.222 TCM (Transporte Con¬ 
vencional Militar) es un bimotor de 
ala alta, con tren de aterrizaje triciclo 
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anterior retráctil, monodenva, caracte- 
rizado por un robusto fuselaje de sec¬ 
ción circular, a cuyos flancos está 
aplicado el carenado en el cual se re¬ 
trae el tren principal. 

Casi el 60 % del borde de fuga del 
ala. constituida por un tramo central 
de cuerda constante y de diedro nulo, 
y de dos semialas extremas de planta 
trapezoidal con diedro de T 80", esta 
ocupado por los elementos hípersus- 
tentadores. Estos son del tipo corredi¬ 
zo y han sido objeto de prolongados 
y minuciosos ensayos en el túnel ae¬ 
rodinámico, gracias a los cuales me¬ 
diante simples correcciones en las 
guías de deslizamiento, ha sido posi¬ 
ble eliminar completamente algunas 


CARACTERISTICAS 

Dimensiones: 


Envergadura . 28,80 m 

longitud . 22,70 m 

Altura . 9.80 m 

Superficie alar . 90,20 m 1 

Pesos: 

Máximo de decolaje .. 26.000 kg 

.. aterrizaje ... 25 500 kg 

sin combustible . 24.200 kg 

Carga de pago máxima .. 9.500 kg 

Capacidad dé combustible . 12,009 litros 


Grupo propulsor: 

Dos turbohélices General Electric T 64-P 4 D de 3.447 HP, 
con hélices tripatas Ramillón Standard de 4.42 m de diámetro. 

Performances: 


Velocidad máxima . 530 km/h 

de crucero . 440 km/h 

ascencional . 9,60 m/s 

Techo de servicio . 7.620 m 

Alcance máximo ....,.. 5.250 km 

Distancia de decolaje. 590 m 

„ aterrizaje. 370 m 


anomalías imprevisibles del flujo ae¬ 
rodinámico. 

EJ tramo externo del borde de fuga 
lo ocupan Sos alerones, de tamaño 
más bien reducido, provistos de aletas 
compensadoras accionadas dinámica¬ 
mente y articulados sobre cuatro pivo¬ 
tes. Los "apollen," dorsales, en núme¬ 
ro de dos por semíala, se extienden a 
lo largo de casi 2/3 de la longitud de 
los flaps externos y ayudan la acción 
de los alerones, asegurando un per¬ 
fecto control de rolido. 

El perfil del ala es de tipo laminar, 
con espesor máximo del 15 V cons¬ 
tante a lo largo de la envergadura y 
al 38 % de la cuerda: en los aparatos 
de serie se ha previsto la modificación 
del borde de ataque, aumentando ia 
curvatura hacia abajo a fin de mejorar 


las características de sustentación en 
las incidencias más elevadas. 

Eí fuselaje, de sección circular, está 
dividido en tres elementos estructura¬ 
les bien definidos: el morro, que com¬ 
prende la cabina de pilotaje y el vacío 
en el que se retrae el tren delantero; 
el tramo central, con la cabina para 
carga, al cual van unidos el ala y el 
tren principal; y el sector de cola, con 
los empenajes y la amplia puerta pa¬ 
ra carga, de tipo basculante situada en 
eí vano posterior. 

Los planos de cola están constitui¬ 
dos por dos estabilizadores de estruc¬ 
tura bilarguera* sólidamente unidos al 
fuselaje y munidos cada uno de cuatro 
pivotes a los que se articulan los ele¬ 
vadores compensados dinámicamente 
y provistos da aletas correctoras y 


compensadoras. La deriva está forma¬ 
da por un cajón resistente trilarguero, 
con amplia aleta dorsaf sobre el fuse¬ 
laje: ol timón se articula a la misma 
mediante otros cuatro pivotes. 

El tren de aterrizaje, fabricado por 
Messier y derivado del Bregue! 941, 
sigue el esquema ya clásico en casi 
todos los cargueros de ala alta, con 
las patas principales que se retraen 
en el carenado aplicado a los costados 
del fuselaje y con tren de varias rue¬ 
das en serie. El tren delantero, que 
se retrae hacia adelante está provisto 
de dos ruedas fijas, de tipo sin cáma¬ 
ra de aire. El sistema de amortigua¬ 
ción es del tipo oleoneumático. al 
igual que el de las cuatro ruedas del 
tren principal. ♦ 

J. M. R. A. 
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TRANSIT 4 A 


IDENTIFICACION ESPACIAL 


País de origen . 

Estados Unidos 

Lugar ¿le lanzamiento . 

Cabo Cañaveral 

Designación oficial . 

1961 - Omicron 3 

Cohete porta¿ior . 

Thor - Able Star 

Cantidad de etapas . 

Dos 

Peso del cohete en el lanza¬ 
miento . 

49.400 kg 

Empuje del cohete . 

71.400 kg 

Pecha del lanzamiento y pues¬ 
ta en órbita . 

29/VI/I96I 

Peso total ¿leí satélite . 

79 kg 

Peso de la carga útil . 

— 

Forma .. 

Semicsférica 

Diámetro . 

1,09 m 

Longitud .. 

0,79 m 

Frecuencia de las transmisiones 

54; 162; 216 y 324 mHz 

Instrumentos: Dos sistemas radiales, memoria electró¬ 
nica, sistema telemétrico, reloj electrónico, baterías y 
un reactor atómico proveedor de energía. 

Seres vivos .. 

Ninguno 

Apogeo . 

1,003 km 

Perigeo .. 

859 km 

Velocidad en el apogeo . 

26.360 km/li 

Velocidad en el perigeo . 

26.890 fcm/h 

Velocidad media en órbita 

26550 km/h 

Tiempo de revolución . 

103,7 minutos 

Inclinación de la órbita sobre 
el ecuador . 

67,0 grados 

Duración probable en órbita . 

Varios años 

Vida útil del satélite . 

Más de un año 

Reingreso u la atmósfera te¬ 
rrestre .. 



Naturaleza de la misión: Experimentar un sistema de 
navegación todo tiempo para naves en superficie, sub¬ 
marinos nucleares y aviones en vuelo. Sus cuatro ban¬ 
das de radiofrecuencia eran utilizadas por el efecto 
Doppler para orientar el rumbo de los navios que 
participaban en las experiencias. 

Resultados: Envió informaciones codificadas por un 
lapso muy superior al esperado (un año), ya que a 
fines de 1969 continuaba operando satisfactoriamente. 
Probó con, real eficacia el primer reactor nuclear en 
órbita: el SNAP-3, que proveía energía eléctrica por 
conversión a los instrumentos del satélite. 

Observaciones: Fue lanzado conjuntamente con dos car¬ 
gas útiles más: el Injun I y el Greb o Solrad III. Fue 
el primer lanzamiento de tres satélites con un solo 
vector portador. 
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IDENTIFICACION ESPACIAL 


INJUN I 


País de origen ,,.. Estados Unidos 

Lugar de lanzamiento . Cabo Cañaveral 

Designación oficial . 1961 - Omicron 2 

Cohete portador . Thor - Abte Star 

Cantidad de etapas . Dos 

Peso del cohete en el lanza¬ 
miento . 49.400 kg 

Empuje del cohete . 71.400 kg 

Fecha del lanzamiento y pues¬ 
ta en órbita .. 29/VI/1961 

Peso total del satélite . — 

Peso de la carga útil . 25 kg 

Forma .. Cilindrica 

Diámetro . 0,41 m 

Longitud . 0,33 m 

Frecuencia de las transmisiones 136,500 mHz 


Instrumentos; Radiotransmisores; balerías; 12 detecto¬ 
res de partículas cargadas y protones para la medición 
de la radiación cósmica; antenas. 


Seres vivos . Ninguno 

Apogeo . 1.020 km 

Perigeo ... 859 km 

Velocidad en el apogeo . ,. — 26315 km/h 

Velocidad en el perigeo . 26.900 km/h 

Velocidad media en órbita .... 26.430 km/h 

Tiempo de revolución . 103,8 minutos 

Inclinación de la órbita sobre 
el ecuador . 67,0 grados 

Duración probable en órbita . Unos 900 anos 
Vida útil del satélite ..— — 

Reingreso a la atmósfera te¬ 
rrestre .... 6/111/1963 


Naturaleza de la misión: Estudiar la radiación natural 
que rodea a la Tierra en fajas llamadas de Van Alien, 
descubiertas por el Explorer I en 1958. 

Resultados: Por casi dos años consecutivos transmitió 
una valiosa información sobre protones y electrones 
que circundan el espacio gcomagnético, aportando pri¬ 
micias que serían confirmadas con lanzamientos pos¬ 
teriores. 

Observaciones: Lanzado conjuntamente con el Transí t 
IV A y el Solrad III, con un solo cohete portador. 
Momentos después de la separación de la carga útil 
de la última etapa del vector espacial, no se pudo 
realizar la separación entre este satélite y el Solrad 
III, permaneciendo unidos en órbita terrestre hasta 
su imprevisible precipitación en las densas capas at¬ 
mosféricas. 
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VUÍ10 TA-05 


Ultimo vuelo del TA-05 

(El Palomar - Aeroparque) 


por el Mayor SALVADOR ALAIMO 

A fínes del año 1969 el Comando 
de Operaciones Aéreas dispuso 
retirar de servicio ai veterano 
Douglas C-47, matrícula TA-05, prota¬ 
gonista de varias campañas antárticas, 
para ser entregado al Museo Nacional 
de Aeronáutica. 

Por tal motivo se dispuso que reali¬ 
zara un último vuelo desde la I Brigada 
Aérea (El Palomar) hasta la Base Aé¬ 
rea Militar Aeroparque. para luego in¬ 
gresar definitivamente aí silencio e 
inactividad del Museo, sito en esa Ba¬ 
se Aérea. 

Regresando un poco al pasado, re¬ 
cordemos que el Comando Aéreo de 
Combate ordenó el 11 de septiembre 
de 1963 que se preparara el T-05 para 
reemplazar al malogrado TA-33 que se 
había incendiado en Ellsworth cuando 
se intentaba por primera vez alcanzar 
el Polo Sur. Fue así que el 22 de junio 
de 1964, el T-05, adaptado para el vuelo 
polar, recibía su bautismo de nieve en 
el glaciar üpsala y poco tiempo des¬ 
pués, el 18 de septiembre del mismo 
año, y ya luciendo orgulloso en su ma¬ 
trícula su nueva letra A que lo dife¬ 
renciaba de sus iguales, el TA-05 em¬ 
prendía su primera travesía del Pasa¬ 
je de Drake con rumbo a la Base Con¬ 
junta "Teniente Matienzo". 

Después de protagonizar varias ha¬ 
zañas en el Continente Antártico, co¬ 
mo el Doble Vuelo Transpolar Trasan- 
tártico, el salvamento de una patrulla 


militar extraviada y la ejecución de 
varias operaciones que hicieron posi¬ 
ble concretar sus 200 horas de vuelo 
al sur del paralelo 56” $, el 29 de oc¬ 
tubre de 1969, coincidiendo con la fe¬ 
cha de inauguración de una nueva Base 
Aérea en la Antártida, decolaba por 
última vez. y ya sin sus viejos esquíes, 
desde la pista de la Base Aérea Vice- 
comodoro Maramhio con destino a Río 
Gallegos. 

En mérito al brillante historial de 
este pionero de los cielos australes, 
la División Antártida del Comando de 
Operaciones Aéreas confeccionó una 
marca postal ilustrada (1) donde se 
reseña la campaña cumplida por esta 
máquina. Para tal fin, solicitó a la Se¬ 
cretaría de Comunicaciones (Dirección 
Nacional de Correos y Telecomunica¬ 
ciones] dispusiera la difusión y recep¬ 
ción de sobres filatélicos para ser 
transportados en este último vuelo y 
a los cuales se les estampó esta mar¬ 
ca con tinta negra. 

Por otra parte, la Sección Filatelia 
del Departamento Correos preparó otra 
marca postal (2], que fue aplicada con 
tinta azul. 

Se había previsto que este vuelo se 
llevaría a cabo el 13 de diciembre de 
1969. pero razones de índole operativa 
hicieron que se pospusiera para otra 
oportunidad. Por tal motivo, la marca 
preparada por la Sección Filatelia lle¬ 
va impresa esa fecha (13-DIC-T969). 



que no concuerda con la real del vuelo. 

Finalmente, el 16 de mayo de 1970, 
o las 10 horas, el TA-05 decolaba des¬ 
de El Palomar y luego de sobrevolar 
Tandil, Mar del Plata, Miramar y la 
ciudad de Buenos Aires, aterrizaba por 
última vez en el Aeroparque Metropo¬ 
litano a las 16:15 horas, cerrándose 
así un capítulo memorable de la pre¬ 
sencia de ta Fuerza Aérea Argentina 
en el Antártico. 

Lo correspondencia filatélica que se 
transportó especialmente en esta oca¬ 
sión. para dejar así documentada esta 
despedida con un pedazo de la histo¬ 
ria de nuestra aviación, fue obliterada 
en la Sucursal El Palomar, con fecha 
16 de mayo de 1970 y posteriormente 
en la Agencia Postal N- 5125 (corres¬ 
pondiente al Aeroparque de la Ciudad 
de Buenos Aíres], también con fecha 
16 de mayo de 1970. a las 16:15. 

Desde ahora, lo que hasta hace poco 
fue anécdota de un grupo de hombres 
y de su avión, pasará a ser material 
histórico, para orgullo y admiración de 
las generaciones venideras, en algún 
lugar del Museo Nacional de Aeronáu¬ 
tica. donde el TA-05 reposará definiti¬ 
vamente sus cansadas alas, aquellas 
que no hace mucho tiempo surcaron 
nuestros hielos eternos. ♦ 
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IFALPA y su próxima Asamblea Anual 

por el Doctor LUIS A. RIZZI 


I falpa es la sigla de la FEDERACION INTERNA¬ 
CIONAL DE ASOCIACIONES DE PILOTOS DE LI¬ 
NEAS AEREAS, que nuclea a cincuenta y seis Aso 
elaciones de Pilotos, con un Lotal de aproximadamente 
cuarenta y cinco mil miembros activos. 

A partir del día 17 del corriente, Buenos Aires será 
la sede de la XXVI Conferencia Anua! y concurrirán a 
la misma 400 representantes enviados por las distintas 
Asociaciones de la mayoría de los países del mundo. 

Antes de analizar los aspectos más salientes de esta 
próxima Conferencia Anual estimamos conveniente re¬ 
montarnos a! origen de IFALPA, para conocer mejor los 
objetivos perseguidos y las necesidades comunes a ese 
grupo humano que son los pilotos de líneas aéreas. 

Debemos recordar que finalizada la última guerra mun¬ 
dial se creó la Organización - de las Naciones Unidas, y 
que ésta, ante la diversidad de los problemas de Lodo 
orden que ha debido y debe afrontar, creó varios orga¬ 
nismos especializados, de los que nos interesa destacar 
por su finalidad, a la OACI (Organización Internacional 
de Aviación Civil). 

Esta organización establecía en sil preámbulo un ob¬ 
jetivo primordial basado “en ciertos principios y acuer¬ 
dos a fin de que la aviación civil internacional se desa¬ 
rrolle de manera segura y sistemática, y de que los 
servicios de transporte aéreo internacional se establezcan 
en base a una igualdad de oportunidades, y funcionen 
eficaz y económicamente..." 

De lo transcripto surge con toda evidencia que la 
OACI debía tomar decisiones y establecer políticas en 
todo lo relativo al Transporte Aéreo y naturalmente de 
esa manera se iba a afectar en alguna forma los intereses 
y derechos de los pilotos de líneas aéreas, quienes no 
tenían ninguna representación en ella. 

No obstante deben reconocerse los estudios técnicos 
realizados por la OACL que indudablemente han contri¬ 
buido a aumentar día a día la seguridad en la expedición 
aeronáutica. 

El piloto de línea aérea fue concíente desde un prin¬ 
cipio de su responsabilidad en el transporte de un lugar 
a otro del mundo, de pasajeros, carga y correo, y que 
la misma no se limitaba al solo hecho de conducir téc¬ 
nicamente una aeronave con un alto grado de eficiencia 
y un máximo índice de segundad, sino que su opinión 
y conocimiento debían ser tenidos en cuenta en temas 
relativos a la construcción de aeronaves, operación de 
las mismas, y en lodos los aspectos de distinto orden 
que trac aparejado el transporte aéreo, 

El piloto de linca aérea ocupa un lugar relevante en 
todo lo relativo a la industria del transporte aéreo, y 
uno de los aspectos más significativos es su posición en 
calidad de comandante de aeronave. 

Un hecho práctico y desde luego riesgoso pava el trans¬ 
porte aéreo, caracterizado por la llamada “Piratería Aé¬ 
rea", le ha dado al comandante de aeronave un papel 
prot agónico esencial, que ha sido reconocido en el Con¬ 
venio de Tokio de 1963. (Ver Aeruiesfacio, Septiembre de 
1970). 

Recientemente se realizó en Madrid, organizado por 
la Asociación Sindical de Pilotos de Líneas Aéreas de 
España y el Instituto Iberoamericano de Derecho Aero¬ 
náutico y Espacial, un simposio internacional sobre 44 El 
Estatuto Internacional del Comandante de Aeronave", en 
el que se votó una recomendación en el sentido de que 
ese tema sea tratado integralmente en la Conferencia 
Anual de IFALPA próxima a desarrollarse en esta ciudad. 
En este sentido la Asociación de Pilotos de Líneas 
Aereas de la Argentina, organizadora de la misma, ha 
trabajado intensamente en el lema a través de sus dis* 
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tintos grupos de estudio, a fin de presentar una ponencin¬ 
concreta a consideración de la Asamblea. 

La breve exposición que hemos hecho es demostrativa 
de la necesidad de los pilotos de líneas aéreas, de agre¬ 
miarse y agruparse tanto en el orden nacional e inter¬ 
nacional a fin de que sean escuchados y puedan ejercer 
cierta influencia sobre las decisiones y políticas que 
directa o indirectamente los afecten, o bien para señalar 
situaciones donde se contemplen problemas en forma 
parcial, relativos sobre todo a la seguridad, factor 
fundamenta] en que se apoya el progreso de la aviación. 

Queda así a la vista la causa por la cual el piloto ha 
debido adoptar, dentro de la aviación, una actitud que 
demostró que podía organizarse, y ofrecer nacional l 
internacionalmente su opinión basada en la experiencia 
que significa ser parte responsable en lo que llamamos 
expedición aérea, y en los estudios técnico-científicos 
realizados por los distintos grupos de estudio. 

La creación de IFALPA tiene su origen en la decisión 
de 13 Asociaciones que vieron en la Federación el medio 
idóneo para intentar dar soluciones a los diferentes 
problemas —tanto en el orden nacional como interna 
cional— que origina la actividad aeronáutica. Esta Fe¬ 
deración no constituye una unión de Asociación de pt 
lotos, sino una federación de asociaciones nacionales 
autónomas, con objetivos idénticos referidos a las dis 
tintas realidades a que cada una pertenecen. 

Su objeto es proveer externamente un organismo re¬ 
presentativo para presentar internacionaimentc la opi¬ 
nión del piloto sobre condiciones de servicio, legislación 
comparada e internacional, desarrollo Lécnico y están¬ 
dares de seguridad. En el orden interno su objeto es 
facilitar el intercambio de información e ideas sobre 
problemas técnicos y laborales, promover la discusión 
entre pilotos en temas de interés común, mejorar d 
nivel profesional del piloto estimulándolo en el progreso 
profesional y por último fomentar la buena voluntad 
y camaradería entre ios pilotos de! mundo. 

Para iniciar y controlar esos objetivos, la fuente de 
la Federación es su Conferencia anual, la que por si 
sola tiene autoridad y competencia para fijar la política 
principal. La Conferencia elige anualmente los funciona¬ 
rios, que deben ser pilotos en actividad, para cubrir los 
cargos de presidente, vicepresidente y tres oficiales 
principales, lo que conforma el cuerpo directivo de la 
Federación. El trabajo diario es llevado a cabo por el 
personal que actúa bajo las órdenes del secretario eje¬ 
cutivo cuya designación es permanente. Como dijimos, 
esta Conferencia se desarrollará desde el 17 de marzo 
en el Teatro General San Martin, y finalizará en los 
salones del Hotel Provincia! de Mar del Plata. 

La agenda que deberá ser tratada en la misma es 
muy extensa y obligará a tos concurrentes a largas horas 
de estudio y trabajo. 

Las jornadas de trabajo se dividirán en Comités, se¬ 
gún las distintas especialidades, y el píenario donde se 
votarán las propuestas sobre los cambios a introducir 
en la actual política de IFALPA. 

Entre los temas principales a tratarse se considerará 
lo referente al libre tránsito de personas y aeronaves, 
secuestros y sabotajes de aeronaves, nivel de seguridad 
de los aeropuertos y medidas adoptadas en el orden 
nacional por las autoridades de cada país; en lo relativo 
a los temas industríales se hará una revisión de la 
política sobre asistencia mutua entre asociaciones y los 
intercambios de pilotos. Este último es un tema de fun¬ 
damental importancia, atento a las nuevas formas que 
está tomando la aeronáutica comercial, ante la necesidad 
de lograr el máximo aprovechamiento de las aeronaves, 
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por parte de los distintos explotadores o empresas de 
transpone aéreo, que se ven en la necesidad de recurrir 
a las diversas formas de los contratos de utilización de 
aeronaves, con y sin tripulaciones, Este es un tema de 
tremenda trascendencia política, ya que en la realización 
de los mismos intervienen las autoridades nacionales, 
las asociaciones de pilotos, y lógicamente, las empresas 
interesadas. 

En este problema los pilotos sufren diversas conse¬ 
cuencias que exigen una política firme y concreta de 
IFALPA tendiente a salvaguardar la fuente de trabajo y 
el mantenimiento de las condiciones logradas por cada 
una de las Asociaciones Nacionales. 

Es de esperar que en este tema se logren conclusio¬ 
nes integrales que tengan en cuenta todos los factores 
en juego. 

En el orden técnico se considerará la obtención de 
licencias aeronáuticas y reválidas internacionales, medi¬ 
cina aeronáutica especialmente referida a la llamada ' fa¬ 
tiga aeronáutica" en sus distintos aspectos. Este último 
es un tema importante, ya que en algún aspecto es 
incompatible con las políticas empresarías en e! sen¬ 
tido de lograr la mayor productividad del personal 
aeronáutico. Y dentro de este orden técnico también se 
abordará el tema de investigación de accidentes de 
aviación. 

Por último, en la Asamblea anual se elegirán las auto¬ 
ridades correspondientes al período 1971/1972 y la apro¬ 
bación del presupuesto pertinente. 

En rueda de periodistas el organizador de la Asamblea 
Anual de IFALPA, comandante Agustín Peso, declaró: 

"En el año 1968, durante la Conferencia de la OACI que 
se desarrolló en Buenos Aires y a la que asistieron los 
miembros del Cuerpo Directivo de IFALPA, el entonces 
presidente de APLA, comandante Jorge R. Kíer, ofreció 
a las mismas realizar la Conferencia Anual en Buenos 
Aires. Dicho ofrecimiento estuvo avalado por los elogio¬ 
sos comentarios que de la organización de APLA hicie¬ 
ran los directivos de IFALPA, al punto que no vacilaron 
en considerarla la mejor organización de pilotos de 
Latinoamérica. 

"Estos elogios fueron ratificados en la Conferencia 
Anual celebrada en Amsterdam en 1969 durante el in¬ 
forme que produjo el vicepresidente principal James 
O'Grady, durante la reunión plenaria en la cual, refirién¬ 
dose a nuestra Asociación, la llamó «luz de América*. 

"Durante los primeros años de IFALPA, la sede cid 
próximo Congreso se decidía en lá Conferencia anterior, 
pero dada la importancia que fue adquiriendo IFALPA 
año tras año, la gravitación que sus políticas tenían en 
los organismos internacionales y el desarrollo de la in¬ 
dustria aeronáutica mundial ha hecho que los gobiernos 
se interesaran en que sus respectivos países sean asiento 
de esta Asamblea Anual. 

"Entre las consideraciones no específicamente técni¬ 
cas tenidas en cuenta por los gobiernos, mucho ha in¬ 
fluido en su interés el desarrollo del turismo. En efecto, 
teniendo en cuenta que IFALPA tiene 44.000 socios dis¬ 
tribuidos en todo el mundo, pilotos todos, con un sta¬ 
tus económico elevado y con facilidades para trasladar¬ 
se, resulta interesante entonces tratar de acaparar aun¬ 
que sea parte de ese caudal de 44.000 grupos familiares. 
Este interés trajo aparejado una puja en razón de que 
las delegaciones ofertantes iban todas avaladas por sus 
respectivos gobiernos. 

"Por dicha razón, el ofrecimiento para la sede se hace 
con dos años de anticipación. 

"En marzo de 1969, la delegación de APLA que asistió 
a la XXIV Conferencia Anual realizada en Amsterdam, 
obtuvo que nuestro país fuera sede en 1971. Ello pese 
a la decidida acción de Portugal e Italia, fuertemente 
avalada por sus respectivos gobiernos. Nuestra delega¬ 
ción, de la que era uno de los integrantes, debió planear 
luí estratégico plan que supliera en parte nuestra or¬ 
fandad de medios convincentes (las delegaciones ante¬ 
riormente citadas fueron munidas de presentes y diverso 
material turístico para distribuir entre todos los asocia* 
dos). 


"La delegación de APLA decidió formar un frente co¬ 
mún con el grupo Iberoamericano a efectos de tener 
mayor ingerencia y gravitación dentro de )as políticas 
de IFALPA. De esta manera se consiguió el necesario 
aval para elegir a la Argentina por ser considerado país 
líder en Latinoamérica, tanto desde el punto de vista 
económico como aeronáutico. Dicha postura pretende 
también imponer el español como idioma oficial en 
IFALPA. 

"Es evidente entonces que existen valederas razones 
de interés en la realización de esta Conferencia. Al res¬ 
pecto quiero aclarar que la misma ha sido declarada de 
interés nacional y asimismo deseo expresar el agradeci¬ 
miento de la Asociación de Pilotos de Líneas Aéreas al 
señor comandante en jefe de la Fuerza Aérea Argentina, 
brigadier general Carlos Alberto Rey, quien gentilmente 
ha accedido a prestarnos una importante ayuda al ha¬ 
cerse cargo de la contratación del Centro de Conferen¬ 
cias del Teatro Municipal General San Martín, donde se 
desarrollará parle de la Conferencia. Quiero destacar 
que la Fuerza Aérea Argentina, concien te de la impor¬ 
tancia que para el país tiene este acontecimiento aero¬ 
náutico internacional ha sido la primera en brindarnos 
todo su apoyo. 

"También contribuyen con su aporte la Secretaria de 
Estado de Transportes, la Municipalidad de la Ciudad 
de Buenos Aires, la Dirección Nacional de Turismo, la 
Dirección Provincial de Turismo de Buenos Aíres, Ae¬ 
rolíneas Argentinas, Austral-Ala, así como también fir¬ 
mas privadas. 

"Estimo que la XXVI Conferencia Anual va a ser re¬ 
cordada por todos los pilotos de! mundo no sólo por 
el éxito de lo referido en la parte exclusivamente técni¬ 
ca, sino por la importancia de todo lo relacionado al as¬ 
pecto humano, dado que se ha previsto brindarles la 
mejor acogida y poder ofrecerles así la mejor imagen 
de nuestro pujante país con todo el calor de la tradicio¬ 
nal hospitalidad argentina." 

Hemos entrevistado al comandante Mario Ferrara, di¬ 
rector de IFALPA en la Argentina, con el objeto de co¬ 
nocer sus opiniones vinculadas a la función que ejerce. 

Pregunta: Como director de IFALPA, ¿puede decirnos 
cómo se designa al director de ese organismo, su dura¬ 
ción en su mandato, así como la naturaleza, derechos 
y obligaciones del cargo? 

Respuesta: Es designado por los organismos directi¬ 
vos de las Asociaciones Miembros. En nuestro caso por 
la Comisión Directiva de APLA, y es su representante 
ante IFALPA. Esto presupone que sus acciones han de 
ser coincidentes con la política y los objetivos de los 
citados organismos directivos. Su duración en el cargo 
es convencional y entre otras tiene como obligaciones: 
Poner en marcha las actividades del Comité IFALPA 
de la Asociación lijadas en el Manual de Seguridad Aé¬ 
rea e Investigación de Accidentes de la Federación. 
Nombramientos de los miembros del Comité IFALPA. 
Asegurarse que se manden representantes a las reunio¬ 
nes de los Grupos de Estudio de IFALPA y proveerlos 
de un resumen de actividades a desarrollar. Responder 
a los cuestionarios de IFALPA, Completar la Lista de 
Verificación Anual de IFALPA; es decir, dar cumplimien¬ 
to a los requerimientos de organización y actividades.. 
Mantener permanente contacto con IFALPA y las dis* 
tintas organizaciones miembros, 

P.: ¿Cómo ve usted el panorama técnico profesional 
y gremial en que se desarrolla la actividad de piloto de 
línea aérea en nuestro país? 

R.: Hay muchísimo por hacer en los tres terrenos y 
los pilotos estarnos tratando de hacerlo. 

Como en muchos otros aspectos de su acontecer, pien¬ 
so que no podemos desprendernos de las realidades de 
nuestro país. No podemos los pilotos de líneas aéreas 
actuar como extranjeros. Mejoraremos nuestro panora¬ 
ma en lo técnico, profesional y gremial en la medida en 
que como argentinos ayudemos a mejorar el país con 
nuestro esfuerzo. En nuestra profesión, por tener un 
relativamente fácil contacto con distintos grupos de 
hombres de nuestro oficio que se desempeñan en otros 
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Origen de fas partículas de contaminación 

El gráfico muestra la contribución de varios grupos de agentes contaminadores del aire —el hollín, polvo, y otras partículas— 
L,a combustión del carbón, aceite, gasolina y otros combustibles es responsable de un tercio de los veinte millones de 
toneladas de partículas que cada año contaminan nuestro aire. # 


IFALPA 

Jugares, los contrastes surgen con mayor relieve. Vemos 
que muchos de ellos han recorrido ya con esfuerzo y 
empeño un camino que a nosotros todavía se nos mues¬ 
tra como la promesa de un futuro mejor. Pienso que 
debe respetarse lo que ya se ha hecho, pero hay 
que tratar constantemente de mejorarlo y actualizarlo. 

IFALPA, por la experiencia recogida por sus asocia- 
clones miembros en ei largo camino que ya lleva reco¬ 
rrido, por su reconocida represen!alividad en los orga¬ 
nismos internacionales relacionados con la industria del 
transporte aéreo y por la idoneidad demostrada por sus 
grupos de estudio, será decisiva en el desarrollo de 
nuestro futuro técnico, profesional y gremial en la me¬ 
dida que sepamos utilizar tan valiosos elementos. 

En alguna manera la elección de nuestra patria como 
sede de la Conferencia Anual de IFALPA que se reali¬ 
zará en Buenos Aires, nos dice que pese a nuestros 
modestos logros, las Asociaciones Miembros de IFALPA 
nos están viendo trabajar. 

P.: ¿Cuál es la asociación gremial de pilotos, en el 


ámbito internacional, que ha alcanzado su máximo ni vi 
gremial, y cuáles son los hechos en que basa su re¿ 
puesta? 

R,; Los valores comparativos en ese sentido no pue¬ 
den ser absolutos, Creo que para ser realista no puedo 
desprenderme de las condiciones en que se desenvuelven 
tocias tas actividades industriales, profesionales y labo¬ 
rales del lugar a que pertenezco y en el que me desem¬ 
peño profesionalmente. Por eso no le puedo contestar 
con convicción. 

P.; ¿Estima que IFALPA cumple con las finalidades 
para las que fue creada, o considera que las particulari¬ 
dades de los grandes continentes exigen la necesidad de 
asociaciones regionales? 

R.: Estimo que las cumple. 

En cuanto a la necesidad de crear asociaciones regio¬ 
nales no la considero aun necesaria. Las propuestas, 
inquietudes y necesidades de las distintas regiones, son 
canalizadas eficientemente a través de los vicepresiden¬ 
tes regionales de IFALPA. ♦ 
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Acabó de cerrar la noche con tanta 
claridad de la Luna, que podía com¬ 
petir con el que se ía prestaba. 

CERVANTES 


por AMBROSIO J, CAMPONOVO 


L A Luna es, después del Sol, el 
cuerpo celeste más interesante 
para el hombre. Es el astro que 
aparece como soberano del cielo en 
el misterio de la noche, que tan pode¬ 
rosa influencia física ejerce sobre Ía 
Tierra y cuyas diversas fases tanto 
se prestaron en la antigüedad a las 
Interpretaciones fantásticas y acerca 
de las cuales imperan todavía, si no 
supersticiones, a! menos errores. 

Nuestro satélite natural, de una u 
otra manera, siempre está presente; 
primero en las mentes temerosas de 
los cavernarios; luego en la de los 
creadores de religiones y supersticio¬ 
nes: más tarde se ocuparon de ella 


los filósofos, que indagaron vanamen¬ 
te sobre su origen y destino: ya más 
recientemente, como desafío a los as¬ 
trónomos por los múltiples problemas 
que plantea, y hoy, ocupando las pri¬ 
meras planas de los diarios debido a 
tas periódicas visitas que le realiza el 
hombre. 

Pero aquí vamos a ceñirnos a la 
Luna como cuerpo celeste, y comen¬ 
zaremos diciendo que es el astro más 
cercano a la Tierra en forma perma¬ 
nente; que sólo brilla con luz prestada; 
que es el único satélite natural que 
tenemos los terráqueos, y que de su 
estudio se derivaron insospechadas 
conquistas para la ciencia. 


En el texto damos muy pocas cifras; 
las consignadas son las últimas adop¬ 
tadas por Ía Unión Astronómica Inter¬ 
nacional. Damos también algunas defi¬ 
niciones imprescindibles. Si fuera ne¬ 
cesario ampliar el concepto se podrá 
recurrir a la bibliografía que daremos 
al final. Otra aclaración, válida para 
todas las figuras, es que, para una me¬ 
jor comprensión, no se respetan en 
ellas ni las proporciones ni los án¬ 
gulos. 

a Es éste ol primara da un8 serle de Inte¬ 
resantes artículos Inéditos qua al señor A. J. 
Camponovo —un estudioso on la molerla— no3 
reliara sobro el apasionante loma dol espacio, 
hay. más qua nunca, do rigurosa actualidad. 
(N. de la fU. 


Movimiento diurno 


Por qué ios astros se ponen por el Oeste 


Una fase fuñar: creciente 



oesxe 



Fíg. 1 

El observador en A ve a la Luna a 90* del horizonte Oeste . 
Cuatro horas después, la rotación terrestre; cuyo sentido 
lo indica ta flecha, lo ha llevado a A‘ desde donde ve a la 
Luna a aproximadamente W del horizonte Oeste a pesar 
de que la Luna , por su movimiento propio , se ha traslada¬ 
do de L a L*. 


Flg. 2 

El círculo máximo AB Zt'mtfa el hemisferio iluminado por 
el Sol del oscuro. Desde ía Tierra vemos el hemisferio 
lunar limitado por el circulo máximo GD que contiene 
el orco CB iluminado, cuya proyección ortogonal, vista 
desde la Tierra produce la apariencia del creciente lunar . 
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Las fases tunares 


Movimiento aparente de la Luna 


Rayos solares 
paralel na 


Válido para 
toda la ^ 
secuencia 



Fig. 3a 



Aspecto 

(ángulo Igual o aprox. C¿ ) 


Fase creciente. Edad aproxi¬ 
madamente 1 días 
Angulo STL % 30° 


Fig. 3b 



Fig. 3c 


Comenzaremos describiendo el mo¬ 
vimiento de la Luna, según las apa¬ 
riencias. tal como lo vería un atento 
observador situado en la latitud de 
Buenos Aires, aproximadamente a 35* 
Sur 

Movimiento diurno 

Será oportuno recordar que en el 
Universo no existen movimientos cir- 
culares ni cuerpos estáticos. Todo se 
mueve a lo largo de curvas que po¬ 
drán ser cerradas (elipses) o abiertas 
(parábolas o hipérbolas). Por lo tanto, 
también la Luna se mueve realmente 
a lo largo de su órbita, con movimien¬ 
to que llamamos directo por ser tam¬ 
bién el sentido de rotación y traslación 
de la Tierra y los planetas, es decir, 
de Oeste a Este. Sin embargo, nuestro 
atento observador verá que la Luna 
—como todos los astros, incluido el 
Sof— se pone por occidente, y la 
causa de esta aparente contradicción 
es el movimiento diurno de la esfera 
celeste motivado por la rotación de 
la Tierra. El hecho de que los astros 
aparezcan por oriente y se pongan por 
occidente es una cuestión que depen¬ 
de de las velocidades relativas o de! 
punto que se tome como referencia 
para la determinación de una direc¬ 
ción. Por ejemplo, si dos vehículos en 
una carretera marchan paralelamente 
y hacia atrás, el más veioz puede ha- 
car suponer —abstracción hecha del 
paisaje, vibraciones, etc —, que eí otro 
se distancia de él yendo hacia adelante. 
No podemos percibir, por nuestros so¬ 
los sentidos, la velocidad a que somos 
arrastrados por la rotación de Ja TJe- 
rra, pues también estamos dotados de 
esa velocidad: eí fenómeno es simi¬ 
lar al que ocurre cuando caminamos 
en el sentido de la marcha o en el 
contrario en un tren en movimiento. 
Pues bien, dentro de nuestro campo 
de observación, la velocidad de rota¬ 
ción de la Tierra es, para nosotros, 
observadores terrestres, lo que con¬ 
funde las direcciones, ya que es supe¬ 
rior, aparentemente, a la velocidad que 
tiene la Luna en su órbita. 1 

Las distancias angulares recorridas 
por la Luna y el observador son muy 
distintas y de allí la apariencia del mo¬ 
vimiento de la Luna hacia el Oeste 
(Fig. 1). 


Fases de la Luna 

Para poder ver la Luna, el observa¬ 
dor deberá colocarse "cara al Norte" 
teniendo entonces hacia su derecha el 
Este y, consecuentemente, el Oeste a 
su izquierda y el Sur hacia atras Sí 
comienza la observación a las 20 horas 
con Luna de pocos días de edad —la 
edad de la Luna se cuenta según tos 
días transcurridos a contar de la Luna 
nueva— digamos dos días, verá enton- 


1 la tuna se traslada a razón ríe UDQ fruí 
iros por segundo, y (n velocidad do rotación 
dü un punto situado on ei ecuador turroatre 
es de 4G3 metros por segundo. 
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Aspecto 



?aee creciente. Edad aproxi¬ 
mada 10 días 
Angulo 5TL ^ 120° 




Cuarto menguante o seírunin cuadratura 
Edad 22 días 
Angulo STL s 270° 


Fig, 3d 


Fig, 3e 


Fig. 3f 


ces los resplandores del ocaso del Soí, 
ya puesto hace más de una hora, y a 
la Luna a aproximadamente 30 B de altu¬ 
ra sobre el horizonte Oeste, con sus 
cuernos dirigidos un poco hacia arriba 
y hacia la derecha; al día siguiente y 
a la misma hora, verá que la Luna 
tiene un creciente un poco mayor 
—tiene un día más— y la altura es 
de alrededor de 40 = : en días sucesivos 
crecerá la parte iluminada hasta alcan¬ 
zar exactamente la mitad del disco y 
estará cada vez más hacía el Este: es 
el cuarto creciente. Continuando la ob¬ 
servación verá el disco totalmente ilu¬ 
minado —Luna llena— y a! dia siguien¬ 
te comprobará que le falta una peque¬ 
ña “tajada", precisamente del lado en 
que el primer día veía el creciente, es 
decir, del laclo Oeste de la Luna. Unos 
días después verá el cuarto menguan¬ 
te, exactamente al revés de! creciente, 
y siempre cada vez más hacia el Este, 
al punto de que para ver la Luna de¬ 
berá esperar que pase la medianoche 
y observará que la parte iluminada va 
disminuyendo hasta desaparecer total¬ 
mente, momento en que decimos que 
hay Luna nueva, pues a partir de este 
instante comienza a crecer nuevamen¬ 
te iniciando otro ciclo. Desde luego, la 
Luna nueva se produce cuando el Sol 
y la Luna tienen la misma longitud, 
aunque generalmente distinta declina¬ 
ción: si ambas coordenadas fueran 
iguales ocurriría un eclipse de Sol. La 
Luna Elena ocurre cuando la diferencia 
en longitud es de 180 : es decir, que 
la Luna sale cuando et Sol se pone 
Aquí podemos hacer una importante 
advertencia: si nuestro atento obser¬ 
vador le contara a alguien situado en 
el hemisferio norte lo que ha visto, se¬ 
guramente se enredarían en una polé¬ 
mica, pues aquél insistiría en que ve 
el cuarto creciente con los cuernos de 
la Luna hacía arriba, pero hacia su iz¬ 
quierda. La explicación es sencilla pues 
el observador del hemisferio norte pa¬ 
ra ver la Luna debe colocarse "cara 
a! Sur", y por lo tanto tendrá el Oeste, 
horizonte sobre el que se produce el 
creciente, hacia su derecha. De este 
hecho provienen las fotografías de la 
Luna en cuarto creciente reproducidas 



Fig. 3g 


Fig. 3h 
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Dirección del Sol 



Fig. 4 

Los cuernos de Ja Luna apuntan muy aproximadamente en 
dirección opuesta al Sol . 

Centro del terminador según la edad de la Luna 



Posición del centro del terminador a lo largo de un diáme¬ 
tro de la Luna. Los trazos superiores indican los días hasta 
la Luna llena y los inferiores, el período menguante. Los 
números indican los días transcurridos a contar del novi¬ 
lunio. El trazo largo central indica el cuarto creciente 
(superior) y menguante (inferior). 


al revés —para nosotros— en los li¬ 
bros editados en el hemisferio norte. 
A menudo ello se traslada a la traduc¬ 
ción* lo que ya no es fácilmente per¬ 
donable- De aquí proviene también la 
leyenda de que la Luna es "mentirosa'* 
para los observadores del hemisferio 
norte. En efecto, para nosotros la Luna 
en creciente es una "C" y fa decre¬ 
ciente una "D", pero las fases se ven 
invertidas con respecto a las iniciales 
desde el hemisferio norte. En las zo- 
ñas ecuatoriales el creciente aparece 
en una posición Intermedia, es decir* 
acostada, con los cuernos dirigidos 
hacia arriba. 

No es sencillo explicar por qué ve¬ 
mos la. apariencia de las fases lunares, 
pero vamos a tratar de hacerlo. En pri¬ 
mer lugar, aceptaremos que ef Sol es¬ 
tá a una distancia infinita y que por 


lo tanto sus rayos nos llegan parale¬ 
los: luego, pensemos que la Luna es 
esférica y que siempre —excepto du¬ 
rante un eclipse— tiene la mitad de 
su superficie iluminada por el Sol. Lo 
que hace variar e! aspecto de ia parte 
iluminada de ia Luna es el ángulo bajo 
el cual la vemos (Fig. 2). Es por esto 
que siempre que haya cuarto creciente 
tendremos a la Luna en mitad del cielo 
y nunca podremos ver lo reproducido 
en ciertos cuadros en los que se re¬ 
presenta un cuarto creciente pequeño 
-—de pocos días de edad— en el cen¬ 
tro de una oscura bóveda celeste. La 
figura clásica para indicar las fases es 
fa reproducida comúnmente en los li¬ 
bros que aquí desmenuzamos en va¬ 
rios dibujos que quizá sean más com¬ 
prensibles (Fig. 3 desde a hasta h). 

Como 'podemos apreciar en los dibu¬ 
jos, el ángulo formado por los tres 
cuerpos —Sol. Tierra y Luna— va cre¬ 
ciendo según avanza la edad de la Lu¬ 
na, desde 0". Luna nueva. 90", cuarto 
creciente, y 180“ en Luna llena. Para 
terminar con las fases diremos que se 
trata de una evidencia exactamente 
igual para todos los observadores te¬ 
rrestres que tengan a la Luna sobre 
el horizonte, es decir, que se trata de 
un fenómeno real para nosotros, pero 
cuya apariencia seria muy distinta ob¬ 
servando las fases desde fuera de la 
Tierra. Los instantes en que comienza 
un determinado "cuarto" de Luna son 
válidos para toda la Tierra, la tengan 
o no sobre et horizonte, y de aquí se 
sigue que sea o no posible observar 
ef comienzo de cualquier fase desde 
un determinado lugar de la Tierra, 

Por otra parte, cuando ocurre la Lu¬ 
na nueva, ésta debe hallarse en la 
misma dirección que el Sol. y para 
verla, el observador deberá hallarse 
en el hemisferio terrestre en e! cual 
es de día; y, por lo tanto, será impo¬ 
sible verla a menos que la diferencia 
en declinación entre ambos astros sea 
grande. La Luna llena, en cambio, se 
produce cuando está exactamente en 
oposición a! Sol, de modo que esta 
fase ocurre, para un determinado lugar 
de ía Tierra, en cualquier punto del 
cielo; es decir, que puede ocurrir tan¬ 
to sobre el horizonte Este, al ponerse 
el Sol por el Oeste, cuanto en el meri¬ 
diano superior, a! cruzar el Sol el in¬ 
ferior. Sin embargo, debido a la re¬ 
fracción atmosférica, es posible ver ía 
Luna llena simultáneamente con el Sol, 
cuando esta fase se produce muy cer¬ 
ca del horizonte. 

Los extremos del terminador —lími¬ 
te entre las partes oscura e iluminada 
de la Luna— llamados 1 cuernos, ocupan 
siempre un diámetro lunar, y el Sol 
se encuentra casi exactamente en la 
dirección perpendicular a la línea que 
une ambos cuernos y en dirección 
opuesta (Fig. 4}: la posición de los 
cuernos depende de la posición de la 
Luna, según esté ésta en el cénit o 
cercana a la salida opuesta. Et centro 
del terminador no avanza regularmen¬ 
te en proporción a la edad de la Luna; 
en la figura 5 indicamos la posición 
del centro del terminador según ía 
edad. ♦ 
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CIBERNETICA: LA MAQUINA Y EL HOMBRE* 

(Conclusión) 

por el Mayor JOSE ALDO MASTROLIBERTI 


Comportamiento finalista 
en hombres y máquinas 


> I r 1 xíste pues, justificación para 
rt Pj calificar el funcionamiento de 
V* ciertas máquinas como finalista 
y Ideológico? ¿No se estaría jugando un 
poco con los significados de estas pala* 
bras? La respuesta es un sistemático 
análisis lógico del significado e implica¬ 
ciones del concepto de comportamiento 
finalista. 

El concepto no carece de ambigüe¬ 
dades* En un sentido empleamos la 
expresión simplemente para indicar 
que el funcionamiento de un dispositi¬ 
vo tiene una finalidad* Así, por ejem¬ 
plo, la finalidad de un ferrvboat es 
transportar personas y vehículos a tra¬ 
vés de una corriente de agua. 

Manifiestan finalidad en este sentido 
las acciones de dispositivos mecánicos 
y eléctricos que tienden a repetir un re¬ 
sultado particular. Ouizá, cuando se 
aplica la palabra finalidad al comporta¬ 
miento de los animales inferiores, la 
usamos y con mucho, en este sentido. 
Quizá, todas las acciones involuntarias 
de los seres humanos sean finalistas 
en tal sentido; el acto reflejo no tiene 
finalidad por el hecho que reacciona¬ 
mos ante el estímulo que lo provoca 
intencionaJmcnte, sino porque obedece 
a una finalidad biológica. Es probable 
que todo acto compulsivo posea una 
finalidad en este sentido limitado de la 
expresión. 

Cuando pensamos en la acción fina¬ 
lista conforme a este uso del califica* 
íivo, resulta absurdo discutir la afir¬ 
mación que las máquinas ponen de 
manifiesto una conducta finalista, al 
igual que las cosas vivas. Aquí, finali¬ 
dad significa que se origina un deter¬ 
minado estado final específico como 
resultado de una serie de movimien¬ 
tos, pasos o actos. 

Pero, a menudo, nos referimos a la 
actividad finalista cuando ponemos en 
práctica nuestra capacidad, habilidad 
o destreza para hacer alguna cosa. A! 
emplearla en este sentido, entendemos 
o dejamos implícito que el comporta¬ 
miento o la acción definida en esta 
forma es deliberada. 

Ahora bien, cuando se dice de un ser 
humano que posee la capacidad de 
hacer algo, se entiende con ello simple¬ 
mente que puede hacer ese algo, sí se 
aplica a la tarea de hacerlo. Cuando, en 
verdad lo hace con buen resultado, 
decimos que se ha comportado de ma¬ 
nera finalista. En este sentido, aplicar 
a la conducta el concepLo de propó¬ 
sito o finalidad equivale a afirmar que 
un acto produce un resultado especí¬ 
fico, que la actividad es efecto del 
aprendizaje y, como lo expresa Rylc, 
que los actos que favorecen ese resul¬ 
tado se llevan a cabo en "un estado de 
ánimo característico". 

Empero, para describir la índole de 
este estado de ánimo característico, 
sólo podemos describir en forma más 
minuciosa, y con mayor pormenor, los 
rasgos especiales de la acción. Así, 
pues, al calificar un acto como dolado 
de finalidad en‘el sentido de ser deli¬ 
berado, enunciamos el resultado y los 
pasos conducentes a él* Ya nos concen¬ 


tremos en la descripción de la conducta 
inteligente o dotada de disposición, ya 
en el estado de ánimo a ella asociado, 
sólo podemos describir la conducta os¬ 
tensible y tas condiciones en las cuales 
tiene lugar* 

Según lo señalado por R. Thomson, se 
asevera y se discute que las máquinas 
pueden poner de manifiesto una fina¬ 
lidad o propósito sólo cuando se em¬ 
plea la expresión "conducta finalista" 
en el sentido de "conducta dispuesta a 
algo". 

Asimismo, muy a menudo, cuando 
describimos un ser humano como com¬ 
portándose en forma finalista, quere¬ 
mos decir que lo que hace puede ser 
valorado desde un punto de vista ético. 
Encomiamos o reprobamos tal o cual 
cosa o propósito de comportamiento 
de una persona. En este sentido no 
puede, por supuesto, aplicarse a las 
máquinas la concepción de finalidad. 
Las máquinas no forman sus finalida¬ 
des, tal como to hacen los seres hu¬ 
manos; las deciden sus inventores y 
operadores. Sería absurdo elogiar o 
condenar una máquina con los resulta¬ 
dos de sus operaciones, salvo en me¬ 
tafórica. 

Las máquinas carecen de sentimien¬ 
tos éticos y aptitudes afectivas. En 
ninguna situación se espera de ellas el 
pronunciamiento de juicios morales. 
La pregunta de si las máquinas podrían 
manifestar finalidad en este aspecto 
de la palabra, carece de sentido. No 
parece factible, en manera alguna, des¬ 
cribir el comportamiento robótico en 
términos que lo liguen a la moral. 

Analogías y modelos de la Cibernética 

En diversos escritos se advierte con 
claridad un intento de interpretar las 
descripciones de la "mentalidad huma¬ 
na", del sentido común en forma que 
permita aplicaría por igual a hombres 
y máquinas. Pero, en verdad, tales in¬ 
terpretaciones plantean problemas de 
índole más metafísicas que fisiológicas, 

Al decir que cuando un hombre pien¬ 
sa pone de manifiesto una actividad 
dirigida hacia una meta y controlada 
en toda la extensión del sistema ner¬ 
vioso por mecanismos de reaümenm- 
ción, se hace algo más que anunciar 
meramente una hipótesis cibernética. 
La analogía entre una máquina que 
resuelve problemas está destinada a 
seivir de modelo para que el hombre 
hace cuando se lo describe como pen¬ 
sando. El uso de este modelo tiene 
por objeto complementar nuestra con¬ 
cepción común de la mentalidad hu¬ 
mana. El modelo está destinado a 
mejorar y quizás a acrecentar nuestra 
idea corriente* 

Un modelo empleado en esta forma, 
y el examen de los escritos cibernéti¬ 
cos y otros relacionados con la Ciber¬ 
nética, demuestra que, a menudo, se te 
emplea en esa forma, ha recibido el 
nombre de "analogía coordinadora". 

Se utiliza para relacionar una des¬ 
cripción derivada del sentido común 
con la hipótesis gue explica lo que la 
descripción describe. Sometida al aná¬ 
lisis, la descripción derivada deí sen¬ 
tido común consiste en enunciados hi¬ 


potéticos, mientras que ta hipótesis 
explicativa es descriptiva; a pesar de 
ello, ambos niveles conceptuales son 
claramente distinguidos. 

Cabe observar que la analogía se ex¬ 
tiende mas allá de la tnterrelación de 
ciencia y sentido común, destaca que 
cualesquiera sean las diferencias que 
puedan existir entre el ser humano y la 
máquina presentan similitudes por 
cuanto puede considerarse a ambos 
como sistemas mecánicos autorregula- 
dos. Se hace trabajar la analogía como 
un modelo según cuyos términos han 
de ser interpretados todos los aspec¬ 
tos de la vida mental y la conciencia. 
Tal modelo representa, en efecto, el sím¬ 
bolo de un conjunto de creencias o su¬ 
posiciones. En enunciados de la analo¬ 
gía equivale en verdad, a la reformula- 
ción de una doctrina metafísica tradi¬ 
cional, una especie de "materialismo 
científico". 


Metafísica de la Cibernética 

Es evidente que. en una u otra forma, 
el tradicional problema mente-cuerpo 
—discutido por los metafísicas por ío 
menos a partir del siglo XVI— se ha 
presentado a debate bajo una aparien¬ 
cia, Se afirma, o se dice implícitamente, 
que el problema queda resuelto utili¬ 
zando modelos cibernéticos. 

A las objeciones contra anteriores 
intentos de explicaciones materialistas 
de la conciencia, memoria, pensamien¬ 
to, etc., en función de la mecánica del 
sistema nervioso se hace frente me¬ 
diante la analogía cibernética. El me¬ 
canismo del ciclo cerrado es para este 
fin mucho mejor modelo que la antigua 
máquina del ciclo abierto, sin reali¬ 
mentación. 

En particular, los modelos electróni¬ 
cos del ciclo cerrado suministran una 
gran complejidad de respuestas y adap¬ 
tación más parecida a la vida misma. 

Se conciben los procesos psicológicos 
y biológicos en términos í,omado*s de la 
ingeniería electrónica. 

Asimismo, el problema tradición de 
cómo pueden los organismos poner de 
manifiesto una actividad finalista sin 
la intervención de algún sistema de 
causas ideológico y exterior, también 
este problema se resuelve mediante el 
empleo ele modelos cibernéticos, en fa¬ 
vor del materialismo científico. Se 
muestra que los sistemas ideológicos 
controlados por los estados finales pue* 
den ser totalmente mecanicixtas. 

Aquí quedan socabadas directa o im¬ 
plícitamente las objeciones a todas for¬ 
mas de materialismo de quienes man¬ 
tienen en metafísica psicológica una 
posición idealista, y en metafísica bio¬ 
lógica y psicológica, una posición vi¬ 
talicia. Por lógica consecuencia, aun¬ 
que no de manera explícita, se brinda 
una respuesta a todo el sistema de 
disputas filosóficas sobre la naturaleza 
de la causación, substancias, concien¬ 
cias, volición, etc. 

(Concluye en kt pág. 62) 


* Ver Aemjfxpacto, Nos. 339. 340, 34] y 342, 
Octubre, Noviembre y Diciembre de* 1970, y 
Enero/Fcbrcro de 1.97Í, respectiva mente. 


Mar 71 


aeroespacío 55 


DERECHO AERO ESPACIAL 

Patrocinada por INDAE 
Coordinador Dr. Luís A. Rtzzi 

CUESTIONES DE POLITICA AEREA 
EN EL CODIGO AERONAUTICO 

(2* Parte - Conclusión) por el Doctor LUIS A. RIZZI 


V E! art. 107 del C. Aeronáutico 
condiciona Ja utilización de ae- 
* rana ves de matrícula extranjera 
en los servicios de transporte aéreo, 
a la necesidad de asegurar la pres¬ 
tación de Jos mismos, o bien a ra¬ 
zones de conveniencia nacional. 
Nosotros entendemos que el sig¬ 
nificado de la expresión matrícula 
extranjera o nacional, se refiere 
fundamentalmente a ia propiedad 
de Ja aeronave por parte del explo¬ 
tador cumpliendo con los requisi¬ 
tos del art. 48 del Código, o bien 
en los casos del art, 42. 

El artículo 48 para los propieta¬ 
rios de aeronaves requiere: 1 ■) Si 
se trata de persona física, el domi¬ 
cilio real en la República; 2") Si 
los copropietarios son más de uno, 
la mayoría cuyos derechos excedan 
la mitad del valor de la aeronave, 
deben estar domiciliados en la Re¬ 
pública; 3-) Y si se trata de socie¬ 
dades, y r a sea de personas o capi¬ 
tales, estar constituidas conforme a 
nuestras leyes y respetando las ca¬ 
lidades expuestas en el capítulo IL 1 
Es indudable que todas estas dis¬ 
posiciones de la ley tienen como 
finalidad fomentar el desarrollo de 
la industria del transporte aéreo 
con capitales netamente nacionales, 
Claro está que ello debe comple¬ 
mentarse con una coherente polí¬ 
tica crediticia, arancelaría e impo¬ 
sitiva, ya que sin ese apoyo será 
imposible que el capital nacional 
pueda integrarse en el negocio del 
transporte aerocomercial. 

A su vez el Estado, con una polí¬ 
tica cierta e integral, tiene la forma 
de encaminar la actividad de las 
empresas de transporte aéreo hacia 
el logro de objetivos determinados. 

Sabemos que el Estado no podría 
imponerle a una empresa la utiliza¬ 
ción de una aeronave determinada, 
pero sí puede establecer exencio¬ 
nes arancelarias o bien crear un 
sistema impositivo, que posibilite 
ciertas compras de material aero¬ 
náutico y que imposibilite o desa¬ 
liente otras. 

La existencia de un parque aéreo 
uniforme, estimamos que puede po¬ 
sibilitar una mejor cooperación en¬ 
tre las distintas empresas privadas 
y estatales que operan en nuestro 
medio. Esa política uniforme y 


coherente, puede contribuir e indu¬ 
cir a ios explotadores para operar 
con máquinas similares, lo que lie- 
nc como consecuencia inmediata, 
facilitar las tareas de mantenimien¬ 
to, agilizar y economizar gastos en 
la adaptación del personal técnico 
a esas máquinas, utilizadas indis¬ 
tintamente. unificar la atención en 
las escalas, intercambiar personal, 
y esto exigiría también condiciones 
de trabajo similares mediante con¬ 
venios colectivos únicos o reglamen¬ 
taciones laborales idénticas para 
todas las empresas. (Sobre este 
tema volveremos en su oportuni¬ 
dad ). 

A través de la unificación del 
parque aéreo, como uno de los ob¬ 
jetivos de la política del Estado, 
las políticas em presarías pueden 
tener posibilidades distintas en be¬ 
neficio de la eficiencia del trans¬ 
porte aéreo, al servicio de un país 
y un continente en desarrollo polí¬ 
tico, económico y social. 

VI. Volviendo al art. 107 del 
C. A„ veíamos que contiene dos ex¬ 
cepciones al principio de la utiliza¬ 
ción de aeronaves de matrícula ar¬ 
gentina en los servicios de trans¬ 
porte aéreo. 

Una de ellas la constituye la ne¬ 
cesidad de asegurar la prestación 
de los mismos. 

Creemos que este supuesto ocu¬ 
rre cuando por caso fortuito o ra¬ 
zones de fuerza mayor, el explota¬ 
dor ve reducida su flota de aero¬ 
naves, y se ve en la imposibilidad 
de cubrir ías rutas sobre las que 
tiene concesión. Lodo ello en des¬ 
medro de la prestación del servicio 
público al que está obligado. 

Esto podría ocurrir en caso de 
accidente, o desperfectos técnicos 
en una o más aeronaves, por cuya 
causa deban estar inmovilizadas 
durante determinado lapso. 

En estos casos el explotador úni¬ 
camente tendría como solución de 
emergencia, la posibilidad de arren¬ 
dar una o más aeronaves para po¬ 
der continuar con la prestación de 
los servicios. Sería ilógico, sí por 
razones técnicas esc explotador tie¬ 
ne imposibilitadas una o más aero¬ 
naves, impedirle recurrir a esa so¬ 
lución. 

2°) Más difícil resulta caracteri¬ 


zar la segunda suposición, ya que 
la conveniencia nacional es una 
circunstancia de hondo contenido 
político y condicionada a las exigen¬ 
cias reales de un momento cierto. 

No obstante, es posible bosque¬ 
jarla. 

La necesidad de cubrir una exce¬ 
siva demanda de tráfico, en un pe¬ 
ríodo estacional muy cono y defi¬ 
nido, la apertura de nuevas rutas 
con carácter experimental, la exis¬ 
tencia de una catástrofe en una 
región del país, que obligue a esta¬ 
blecer un puente aéreo, en fin, lo¬ 
dos los eventos de similares carac¬ 
terísticas que pueda imaginar la 
mente humana. 

En estos casos, en que la tempo¬ 
ránea dad y la necesidad son deter¬ 
mina bles, se justificaría plenamente 
cubrir esos eventos con aeronaves 
de matrícula extranjera, hasta tan¬ 
to cese la situación “anormal ", o 
bien se consolide. Por ejemplo, la 
apertura de rutas experimentales, 
que justifiquen su explotación y 
atención en forma permanente y 
definitiva. 

3') En los dos casos analizados, 
la autoridad aeronáutica, para au¬ 
torizar la excepción, en primer tér¬ 
mino tendría que acreditar que en 
el país no existen aeronaves con 
las cuáles se puedan cubrir esas 
"emergencias”. 

Y ello no sólo debe determinarse 
con la simple consulta a los distin¬ 
tos explotadores, sino también ana¬ 
lizando la racionalidad y eficiencia 
con que utilizan sus aeronaves. 

Cumplido este paso, recién la au¬ 
toridad aeronáutica podría otorgar 
la autorización excepcional que es¬ 
tablece el art. 107 del Código Ae¬ 
ronáutico. 

La autoridad aeronáutica también 
debe tener en cuenta el tipo de 
aeronave para el cual se solicita la 
excepción. 

Y sería de buena política que se 
tratara de solicitar la excepción 
para aeronaves similares a las exis¬ 
tentes en el país, ya que de esta 
forma se obviaría el problema del 
personal aeronáutico necesario pa¬ 
ra su conducción, 

(Concluye en ía pág 62 ) 

1 Ver Aeroespacio, N? 342, Enero/Febrero 
1971, pág. 81. 
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Industria 
Aeroespacial 
Francesa 
en 1970 

L A Industria Aeroespacial. que se encuentra en continua evolución debido a 
su carácter de industria de vanguardia» punto fuerte de la economía francesa, 
ha conocido un desarrollo gradual y progresivo desde hace unos quince años y 
emplea cerca de 100.000 personas, de las cuales un 35 % son ingenieros» perso¬ 
nal de mando y técnicos, asi como una proporción elevada de mano de obra 
especializada. 

Gracias a una política prudente —pero sin perder por ello el sentido de l^s 
Iniciativas, que han sido frecuentemente audaces—, la Industria Aeroespacial 
Francesa ocupa actualmente un' puesto privilegiado desde el punto de vista 
mundial. La variedad de sus producciones es muy amplia, ya que la misma en¬ 
globa el sector militar (aviones de entrenamiento, de transporte y de combate, 
con los motores, el armamento, los equipos y la electrónica requeridos así como 
los cohetes y los proyectiles balísticos); el sector de los helicópteros; él sector 
de la aviación civil (desde el avión de turismo hasta el avión supersónico “Con¬ 
corde”, pasando por los de negocios y deportivos; los correos medios; el 
“Mercure" y el “Afrbus A. 300 B"), sin olvidar de esta nómina, tos programas 
espaciales. 

[Información proporcionada por la Embajada da Francia). 
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Evolución de las estructuras 

En un ámbito tan particular como es 
el de la Aeronáutica y el espacio, la 
seguridad del futuro se funda en una 
atención constante de las disposicio¬ 
nes que han de ser tomadas y de la 
política que ha de ser seguida para 
garantizar no solamente el equilibrio, 
sino también la expansión. 

El refuerzo de las estructuras que 
ha sido iniciado con la reagrupación 
A, M. Dassault/Bréguet-Aviation, pro¬ 
siguió con la fusión, a principios de 
1969, entre la SNECMA e Hlspano- 
Suíza. Luego se constituyó la Socleté 
Européenne de Propulsión (SEP), que 
reúne a la SEPR y a la división Cohe¬ 
tes-Espacio de fa SNECMA. 

Finalmente, el t ? de enero de 1970, 
se fundó la Societé Natíonale Indus- 
tríelle Aeroespatiales (SNIAS), deriva¬ 
da de ta fusión de las sociedades Sud- 
Avíatlon y SEREB y que se sitúa en 
cabeza de las sociedades aeronáuticas 
de Europa (equivale a Hawker-Sldde- 
ley en Gran Bretaña) con cerca de 
45.000 empleados y obreros. 

Los programas aeronáuticos 

Parece conveniente establecer una 
distinción entre los programas nacio¬ 
nales y los fundamentados en una po¬ 
lítica de cooperación que toman, prác¬ 
ticamente en cada caso, una fisonomía 
particular. 

Desde el punto de vista militar, los 
nuevos programas nacionales son: el 
avión militar Dassault "Mirage Ft", 
una nueva generación de avión de com¬ 
bate supersónico llamada a efectuar 
ei relevo de los "Mírage 111" cuya ca¬ 
rrera, merece señalarse, está lejos de 
alcanzar su término. Para equipar este 
tipo de aviones la SNECMA desarrolla 


el motor “Atar 9 K 50". 

En el plano de los cohetes y proyec¬ 
tiles balísticos mencionaremos el co¬ 
hete Diana M.30. el cohete mar-mar 
MM 38 "Exocet”, el- tierra-tierra "Pin¬ 
tón" (producidos los tres por la Aero- 
espatíale-SNIAS) f el proyectil tierra- 
aire "Crotale” y el cohete aire-aire 550 
(de Matra) y los programas MSBS 
y SSBS. 

De las operaciones actualmente en 
curso ("Transell” y "Atlantic' 1 ) convie¬ 
ne tener en Guenta al avión de entre¬ 
namiento y de apoyo táctico Sepecat 
"Jaguar” (Bréguet BAC) con su mo¬ 
tor de reacción "Adour" (Rolls-Royce/ 
Turbomeca); el programa de avión de 
entrenamiento para el cual se encuen¬ 
tran en estudio dos proyectos, por 
una parte aquel del grupo Dassault con 
Dornler y, de otra, el de la Aeroespa- 
tiale, con Messerschmltt & Bolkow, 
ambos proyectos susceptibles de re¬ 
currir al reactor "La nac" (Turbomeca/ 
SNECMA) para su propulsión; varios 
cohetes y proyectiles balísticos, como 
por ejemplo el aire-aire "Martel" (Ma- 
tra-Hawker Siddeley); el tierra-aire 
"Roland" y los tierra-tierra "Milán” y 
"Hot" (los tres, Aeroespatiaíe/Mes- 
serschmltt-Bólkow) 

Para los helicópteros de doble vo¬ 
cación —civil y militar— los progra¬ 
mas más recientes (en complemento 
de aquellos de los "Alouette” y "Su- 
per-Frelon"), se refieren al aparato de 
cinco plazas SA 34t "Gazelle", el bi- 
turbina de tonel aje medio SA 330 "Pu¬ 
ma" y el WG 13 de intervención 
(construidos los tres por la Aeroespa- 
tlale y Westland). 

E! sector espacial 

La industria francesa, después de 
haber penetrado resueltamente en la 


vía del espacio a partir de los prime¬ 
ros índices de orientaciones oficiales 
en este aspecto, ha participado amplia¬ 
mente y con todo éxito en los progra¬ 
mas emprendidos bajo el patrocinio 
del CNES, Su actividad se encuentra 
estrechamente vinculada con los éxitos 
de los lanzamientos de los satélites 
A-I, FR-I "Diapasón". "Diadéme 1" y 
"Diadéme 2". con la utilización del 
lanzador "Diamant A", en un impor¬ 
tante programa de lanzamientos de 
cohetes sonda. 

En otro aspecto europeo esta acti¬ 
vidad se encuentra vinculada con el 
empleo de los satélites "Aurore", 
"Iris" y "Heos A". 

Con las instalaciones construidas 
(de tiro, medios de prueba y de fabri¬ 
cación, redes de comunicaciones, etc.), 
la Industria Francesa piensa contribuir 
con la misma eficacia a los nuevos 
proyectos, cuyos dos primeros se con¬ 
cretaron en 1970: nuevo lanzador de 
satélites "Diamant 8", más potente, 
cuyo tiro Inicial, verificado e! 10 de 
marzo de 1970 constituyó. un éxito 
completo y que permitió colocar en 
órbita al satélite "Dial" (Francía/Ale- 
manía), los satélites "Peole", "Eole A" 
(en cooperación con la NASA), D-2, 
A-l y D-2 A-2 (satélites científicos na¬ 
cionales), "Stret” (combinados con 
los satélites soviéticos). "Symphonie" 
(de telecomunicaciones, con Alemania 
y Bélgica), D-2 B, TD (según ei pro¬ 
grama de ÉSRO. con encabezamiento 
francés). 

La Industria Aeronáutica y Espacial 
Francesa tiene el propósito de prose¬ 
guir también su esfuerzo en los pro¬ 
gramas Internacionales ESRO ya men¬ 
cionados. y ELDO (Organización para 
el estudio de lanzadores europeos). 

Debe también tenerse en cuenta que 
la cooperación ocupa un importante 
papel en las realizaciones espaciales, 
a les cuales Francia se viene consa¬ 
grando, Esta tendencia se reforzará 
aún más, y en particular para ios pro¬ 
gramas más costosos, si ella encuen¬ 
tra copartícipes convencidos de la 
necesidad de proseguir los esfuerzos 
en este sentido. 

Conclusión 

La Industria Aeroespacial Francesa, 
que trata constantemente de confir¬ 
mar su posición desde el punto de 
vista Internacional, sigue la política 
que le parece mejor, adaptada para 
este objetivo. Y se aplica para deter¬ 
minar una selección en sus programas, 
al mismo tiempo que se afana por 
ofrecer una amplia gama de realiza¬ 
ciones. El VI Pían de Desarrollo 
(1971/1975) fijará a la misma objeti¬ 
vos más precisos a medio y a largo 
plazo. Otra preocupación consiste en 
garantizar a sus realizaciones la cali¬ 
dad y la confianza exigidas por los 
usuarios. Finalmente, por una organi¬ 
zación comercial adaptada a la política 
de exportación que ella prosigue, la 
Industria Francesa dispone de medios 
de prospección y de venta, cuya efi¬ 
cacia constituye el mejor argumento 
de sus deseos de expansión interna¬ 
cional. ♦ 
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POR LOS CIELOS DE AMERICA LATINA 


El del Perú: 
obsesión y 
sueño de 
Santiago de 
Cárdenas 

II PARTE 


por ANTONIO M. BIEDMA R. 


E L primer correo aéreo por cielo 
peruano fue efectuado e] 20 de 
septiembre de 1920, entre Lima y 
Puerto Pízarro. por uno de los aviado¬ 
res que alcanzó a egresar de la escue¬ 
la de Bellavista: don Herbért Tweddle 
Vaídaveharco. 

A continuación de este primer ensa¬ 
yo habría de producirse un largo im¬ 
passe, que sería interrumpido en 1928 
con la inauguración de la Línea Aérea 
Nacional al Oriente, el día 3 de enero, 
dedicada a resolver el aislamiento de 
la Amazonia peruana. Los servicios de 
correo y pasajeros, semanales y quin¬ 
cenales. fueron confiados a los avia¬ 
dores navales destacados en las Ba¬ 
ses de Hidroaviones en Iquitos. Loreto. 
San Ramón y Moyobamba. 

El Cuerpo Aeronáutico Peruano —léa¬ 
se Aeronáutica Militar— atendió, por 
su parte, (os servicios de la Linea Aé¬ 
rea Nacional con asiento en Las Pal¬ 
mas y destinos. Talara. norte, y Are¬ 
quipa y Tacna, al sur. Estos servicios 
fueron desarrollados entre junio de 
1931 y octubre del año siguiente. 

Eímer J. Faucett. técnico de la Es¬ 
cuela de Aviación de Bellavista, al di¬ 
solverse ésta adquirió, como se ha di¬ 
cho. uno de los biplanos Curtíss Oriole 
de 160 HP, triplaza, y con él fundó su 
primera compañía “Aerolíneas", que 
realizó durante los años 1921 a 1925 
vuelos de pasajeros y fomento entre 
las más diversas poblaciones, culmi¬ 
nando con la unión aérea de Lima con 
Iquitos en plena región amazónica. Con 
la experiencia adquirida transformó su 
famosa "Aerolíneas” en "Compañía de 
Aviación Faucett S.A." provista de dos 
monoplanos Fairehlld, y el 15 de sep¬ 
tiembre de 1928 inició servicios regu¬ 
lares de pasajeros y carga entre Lima 
y Talara y entre Lima y Arequipa. Al 
modernizar sus tipos de aviones con 
la adquisición de nuevas unidades Stm- 
som Detroit J.5 220 HP. su red fue 
ampliada considerablemente, incluida 
la línea Lima-Chiclayo-Yorimaguas. don¬ 
de se transferían los servicios a los 
hidroaviones de la Linea Aérea Nacio¬ 
nal para continuar hasta Iquitos y Lo¬ 
reto. Luego, su marcha ascendente no 
tendría pausa hasta alcanzar la má¬ 
xima pujanza, prestigio y responsabi¬ 
lidad. 

La compañía “The Huff Daland Dos¬ 
iers. Inc.. S.A." de capitales norteame¬ 
ricanos, había obtenido, a su vez, au¬ 
torización gubernativa para explotar 
servicios aéreos de correo, pasajeros 
y carga, entre Lima y Talara, los que 
inauguró el 13 de septiembre de 1928. 
continuándolos a partir de junio de 
1929 bajo el rubro de "Peruvian Air¬ 
ways Corporation" como filial do ia 
"Pan American Grace Airways, Inc.", 
a la que, finalmente, en octubre de 
1934 transfirió sus derechos y obliga¬ 
ciones. 
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Y fue ese año. el 18 de ¿unió, para 
ser más precisos, cuando el Poder Eje¬ 
cutivo dictó la reglamentación a que 
debían ajustarse todas las empresas 
de aeronavegación. 

Ahora bien; no podía dejar de apa¬ 
recer en nuestra trayectoria la inolvi¬ 
dable “Panagra'. Fue con miras a ser¬ 
vir toda la costa del Pacífico que con 
el aporte de la compañía "Aviatron 
Corporation of the Amerieas" y la em¬ 
presa naviera "W. R. Grace & Compa- 
ny” se constituyó la compañía “Pan 
American Grace Airways, inc.” (Pana- 
gra). Inicialmente, su cabecera habría 
de establecerse en Cristóbal (Pana- 
máh lugar donde convenía su combi¬ 
nación con la compañía "Pan American 
Airways System 4 ’ para su ingreso en 
Estados Unidos de América, El 15 de 
mayo de 1929, la "Panagra" inició su 
vuelo inaugural hasta Moliendo. Debían 



Tímenle Carlos Alumrillo Corles 



Guanítam(trino Ismael Montoya. 



Guardiamarlna Robarlo Vefaxco. 


ser semanales; y los aviones, de la 
firma Fairchild. El 13 de julio los ser¬ 
vicios se extendieron hasta Santiago 
de Chile, y el 5 de octubre fueron pro- 
longados a Buenos Aires, En julio de 
1S37 inauguró el servicio entre Are¬ 
quipa y La Paz, empalmando con el 
que estaba en ejecución entre esta 
última ciudad y nuestra metrópoli: la 
diagonal. 

Iras estas primeras empresas aero 
náuticas, hoy surcan los cielos perua¬ 
nos, entre otras: Aerolíneas Argenti¬ 
nas. Aerovías Panamá Airways, Air 
France, Avianca, Braniff (sucesora de 
Panagra}. British Overseas' Airways, 
Co., Canadian Pacific, Compañía Ecua¬ 
toriana de Aviación. Compañía Real 
Holandesa de Aviación, Iberia. LAN- 
Chíle, Lufthansa, Varig. 

Y al culminar bajo un aspecto pri- 
mordialmente civil nuestros recuerdos 
y noticias de cómo el hombre, a igual 
que en tos restantes países del mundo 
fue posesionándose de! cielo peruano, 
nos referiremos a la erección del mo¬ 
numento a Jorge Chávez en la plaza 
que, llevando su nombre, constituyó 
el centro del antiguo Hipódromo de 
Santa Beatriz donde tuvo realización el 
primer vuelo en el Perú. 

Dicho acto, solemne por cierto, se 
efectuó el 27 de septiembre de 1937, 
en ocasión de realizarse en Lima 
la Vil Conferencia Interamerícana de 
Aviación, con secciones dedicadas a 
fa Aviación Privada y de Turismo, Le¬ 
gislación y Protección Meteorológica a 
la Aeronavegación. Fueron participan¬ 
tes de dicha Conferencia: Argentina, 
Solivia, Brasil, Colombia, Chile. Ecua¬ 
dor, Estados Unidos, México, Panamá. 
Uruguay y Venezuela. Y algo que nos 
debe llenar de satisfacción fue el he¬ 
cho de que a raíz de aquella Confe¬ 
rencia, nuestro delegado, ingeniero don 
Alfredo G. Galmarinr. fue encomenda¬ 
do por el gobierno del Perú para rea¬ 
lizar el estudio y organización de su 
Instituto Nacional de Meteorología, 

En cuanto a la posibilidad de utilizar 
a la aeronáutica con fines militares, 
fue preocupación que distinguió, en 
todos los tiempos, a las más altas au¬ 
toridades gubernativas y organismos 
atinentes a la defensa nacional. 

La experiencia realizada por Juan 
Bielovucic en su aeródromo de Bella* 
vísta, y que suspendió atraído por los 
grandes concursos que tenían realiza¬ 
ción en Europa, movió al Ministerio de 
Guerra y Marina al envió de los oficia¬ 
les Duarte Valladares y Rene Labrousse 
para continuar sus prácticas. E! 15 de 
marzo de 1912 decidió la creación de 
una Escuela de Aviación, que no se 
concretó. Y asi. en 1914, repitió con 
e! teniente Juan E. O'Connor y el ca- 
pitan de corbeta Juan Leguía el envío 
de oficiales a Europa para el estudio 
de la aviación y su organización. Más: 
en 1916. aceptando las becas ofreci¬ 
das por nuestro gobierno para la rea¬ 
lización de tales estudios en la Escuela 
de Aviación Militar de El Palomar, el 
presidente deí Perú, doctor José Pardo 
y Barrera, designó a los dos primeros 
oficiales; que luego totalizarían seis, 
más dos mecánicos. 


Incorporados por decreto del 6 de 
septiembre de 1916: 

Subteniente Enrique Ruiz (nacido en 
Lima el 9 de septiembre de 1894). di¬ 
plomado piloto aviador el 24 de marzo 
de 1917 y, lamentablemente, muerto en 
Mercedes (Buenos Aires} el 13 de 
marzo de 1918 en circunstancias en 
que realizaba las pruebas correspon¬ 
dientes al título de aviador militar so¬ 
bre monoplano Bíériot 50 HP. 

Alférez Guillermo Protzel (nocido en 
Ayacucho el 25 de enero de 1894), 
diplomado piloto aviador junto con ai 
anterior y ambos sobre biplanos Henri 
Farman-Gnome 50 HP. y de aviador 
militar el 24 de junio de 1918 sobre 
monoplano Biériot-Gnóme 50 HP. Muer¬ 
to en accidente de aviación, en lea. el 
11 de abril de 1926. 

Incorporados por decreto del 30 de 
mayo de 1917: 

Guardiamarma Ismael Montoya (na¬ 
cido en lea el 7 de enero de 1896). 
diplomado piloto aviador el 13 de mar¬ 
zo de 1918 sobre biplano Henri Far- 
man-Gnóme 50 HP y de aviador militar 
el 19 de julio de 1919, sobre monoplano 
Biériot-Gnóme 80 HP. 

Guardiamarína Roberto Velazco (na¬ 
cido en Arequipa el 3 de noviembre 
de 1893). diplomado piloto aviador jun¬ 
to con el anterior, mientras lo hacía 
de aviador militar el 30 de septiembre 
de 1919. también sobre monoplano Bié¬ 
riot-Gnóme 80 HP. 

Incorporadas por decreto del 19 de 
julio do 1919: 

Teniente Carlos Aívarillo Cortés, di¬ 
plomado aviador militar el 12 de enero 
de 1922 sobre biplano Avro 504-Gnóme 
100 HP. Muerto en accidente automo¬ 
vilístico ocurrido en Lima el 7 de no¬ 
viembre de 1930. 

Teniente Bal tazar Montoya Monroe, 

diplomado aviador militar el 19 de ene¬ 
ro de 1922, iguolmente sobre biplano 
Avro 504. 

En cuanto a los mecánicos incorpo¬ 
rados al curso de motoristas, por de¬ 
creto del 5 de febrero de 1917, fuero: 
Enrique Parodi y Mario Sánchez Ortega 

Las Aeronáuticas Argentina y Perua¬ 
na quedaban unidas por eí más estre 
cho lazo fraterno. Una razón más para 
nuestra excepción y dedicación de es 
te recuerdo: tanto más sentido cuan 
to el autor luce orgulloso, como uno 
de sus mas caros galardones, la hon¬ 
da y sincera amistad que lo unió con 
todos los nombradas. 

A estas interesantes iniciativas en 
pro de la formación de personal idó* 
neo en materia aeronáutica, el 28 de 
enero de 1919 siguió la resolución de 
presidente Pardo creando el Servicio 
de Aviación Militar, del que inicia- 
mente funcionaría el Centro de 
Aviación Militar, de Lima, mientras 
en un futuro inmediato debían se' 
constituidos otros en cada asiento d-.. 
Región Militar. Dichos Centros funcio¬ 
narían como escuelas y constitutivo 
de escuadrillas. Una vez que estuvie¬ 
ran funcionando todos los Centros pa¬ 
sarían a depender de la Dirección de 
Aeronáutica. ♦ 

{CmUitiHurdl 
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SERVICE EN EL ESPACIO 



La concepción artística de un dibujante de la compañía Lockheed muestra 
Ea forma en que el vehículo OSO [vehículo de órbita a órbita) podrá reparar 
satélites en la órbita terrestre o retirarlos para un examen en Ja Tierra. El OSO 
figurará como uno de los elementos más importantes del programa espacial 
en Ja década de 19B0 y desempeñará diversas misiones civiles y militares junto 
con otros vehículos espaciales, una estación espacial y vehículos nucleares. 

(Rl'üíIlL iihi) 


Lo imposible... 

resuelto! 
USTED PUEDE 
LLEVAR 
DOS RELOJES 
EN SU MUÑECA.. 
PERO 

EN UNO SOLO! 



Un cronógrafo-eí reloj "inteligente" que 
calcula para Ud. tiempos y velocidades 
y un automático! el reloj que no necesita 
cuerda! Antes de Breitlmg, eJ "crono" y 
al reloj automático con calendario for¬ 
man por primera vez un conjunto en el 
Interior de una espléndida caja dotada 
de una esfera tan bella como un cuadro 
de abordo. 

t Con el CRHONO - MATIC. su muñeca 
está definitivamente equipada para el 
siglo XXII 

CRHONO - MATIC , el invento capital 
de los últimos 20 años de mecánica 
relojera. 



BREITLING 


Envíenos este cupón y gustosamente le 
haremos llegar catálogo ilustrado y la 
dirección del concesionario "BREITLING" 
más próximo a su domlflcio. 

Distribuidores Exclusivos. 

VAN GANSEN Hnos. 

Esmeralda 339, 2 o . Piso, Oficina 5 
Buenos Aires. 

Agentes en todo el país. 
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Skylab 

(Conclusión de la pág. 18) 


En la cabina inferior cada astronau¬ 
ta tiene su propia habitación, un pe¬ 
queño compartimiento con armarlos. A 
fin de evitar que mientras duermen 
sean arrastrados debido a )a ingravidez 
y choquen con tas cosas, los astronau¬ 
tas permanecerán sujetos en una es¬ 
pecie de bolsa de dormir. 

Para mantenerlos erguidos durante el 
día, se han dispuesto unos triángulos 
en la suela de ios zapatos que "enca¬ 
jan" en otros correspondientes del 
piso-rejilla que separa los dos niveles. 
Un sistema de succión y campos elec¬ 
trostáticos mantendrán sujetos a los 
papeles y herramientas en su lugar. 


Para comer, sentarse o descansar, los 
astronautas pueden deslizar sus píes 
en unos sujetadores similares a pantu¬ 
flas. y poner la parte superior de las 
piernas dentro de una barra en forma 
de T con dos cabezas, que es una com¬ 
binación de asiento y sujetador. 

En un momento se esperaba que los 
astronautas en órbita pudieran darse el 
lujo de bañarse en una bañera o du¬ 
cha, pero los problemas que presenta¬ 
ba el hacer correr agua en un ambien¬ 
te de ingravidez, mojar y secar el cuer¬ 
po, resultaban demasiado costosos y 
difíciles de resolver. 

Además se pueden transportar, apro¬ 
ximadamente, algo más de 3.000 kg 
de agua a la estación, y su reutiliza¬ 
ción Implica un trabajo de plomería 
muy costoso. La NASA decidió que los 
astronautas podían mantenerse igual¬ 
mente limpios con toallas o esponjas 
jabonosas. Las ropas sucias se tirarán 
al tanque de desperdicios. 

“Trataremos de operar en una jorna¬ 
da de 24 horas", expresa Cunningham* 
"y dentro de lo posible nos levantare¬ 


mos a las 6 Ó 7 de la mañana y ten¬ 
dremos las horas de comidas regular¬ 
mente establecidas. Tendremos perío¬ 
dos de trabajo por la mañana y por la 
tarde para llevar a cabo experimentos 
médicos y de otro tipo, recoger datos, 
operar los telescopios solares y revi¬ 
sar eí equipo de recursos terrestres. 
Después de la cena, deseamos dispo¬ 
ner de un rato para sentarnos a pen¬ 
sar y planear las actividades del día 
siguiente y dedicarnos a los proble¬ 
mas de higiene personal”. 

Algunos de éstos incluyen los Incó¬ 
modos procedimientos utilizados en 
vuelos pasados, que requieren tubos 
especiales y bolsas para recoger los 
residuos. Pero los residentes del Sky¬ 
lab tendrán lo que el astronauta Char¬ 
les “Pete" Conrad llama "una vivienda 
bastante hogareña". ♦ 

PROXIMA NOTA: Los médicos temen 
el debilitamiento óseo. 

Exclusivo para AEflOESPACiÜ. áv 
"Universal Scionco Néws. Inc 
Traducido por Liliana T. Carlos 


CUESTIONES DE POLITICA... 

(Conclusión de la pág, 56) 


Y recién en último término po¬ 
dría otorgarse la autorización para 
aeronaves distintas a las existentes 
en el país, una vez acreditada a 
satisfacción de la autoridad aero¬ 
náutica, la imposibilidad económi¬ 
ca o técnica de cumplir con la exi¬ 
gencia señalada anteriormente. 

VIÍ. Como se podrá apreciar, 
la solución de todos estos proble¬ 
mas, que en el fondo no es otra 
cosa que la formulación por parte 
de! Estado de una política aérea 
integral, exige funcionarios compe¬ 
netrados en e) problema aeronáu¬ 
tico, con una comprensión de los 
problemas del país, y que funda¬ 
mentalmente tengan en cuenta que 
el transporte aéreo, como el trans- 
porte en general, constituye un ins¬ 
trumento para alcanzar objetivos 
perfectamente claros y concretos. 

El transporte así debe ser un 


factor de desarrollo, político, eco¬ 
nómico y social No constituye un 
fin en sí mismo en cuánto a obje¬ 
tivos nacionales, y sí lo constituye 
en cuanto a eficiencia, rendimiento, 
productividad, seguridad y conti¬ 
nuidad. 

Por eso eí problema del trans¬ 
porte en general, y el del transporte 
aéreo en particular, debe ser ana¬ 
lizado dentro del contexto de la 
realidad deí país, y para ello es 
fundamenta! saber que país quere¬ 
mos hacer. 

Es por todo ello que quizás, y 
esto lo decimos al pasar, haya lle¬ 
gado el momento de crear la Secre¬ 
taría del Transporte Aéreo, así co¬ 
mo se ha creado la Secretaría de 
la Marina Mercante en el pasado 
mes de diciembre de 1970. 

Queda expresada nuestra inquie¬ 
tud en este sentido. 

VIII. Conclusiones 

1*0 En este artículo no hemos in¬ 
tentado agolar un tema: solamente 
hemos tratado de presentarlo, ana¬ 
lizarlo y expresar una opinión o un 


criterio que pueda ser útil par 
fijar una política. 

2?) Estas son cuestiones que n > 
pueden resolverse en abstracto ya 
que en ese terreno la ley sienta el 
principio general y la posibilidad 
de la excepción. 

3’) Las Asociaciones de Piloios 
deben tener oportunidad de opinar 
en estas cuestiones, ya que pi¬ 
lotos son personas directamente 
afectadas por las excepciones de 
los aris. 106 y 107 del C. A. 

4?) Teniendo en cuenta lo expues¬ 
to estimamos que la autoridad ae¬ 
ronáutica debe ejercer la atribe. 
de afectar personal aeronáutico cv 
tranjero, o aeronaves de m o* r. a 
extranjera, a los servicios de trans¬ 
porte aéreo, con un criterio r-_- 
tivo. 

5- ) Las excepciones deben r 
dementadas en debida forma v de¬ 
be señalarse perfectamente las; cir¬ 
cunstancias y causas que 1 ^ hajer 
procedentes. 

6- ) En lo que respecta a es¬ 
tación en nuestros servicio^ de per¬ 
sonal extranjero, debe dejarse z 
salvo el principio de la : -r;*c- 
dad. ♦ 


CIBERNETICA 


« » t 


(Conclusión de la pág. 55) 


Podría argumentarse que lo impor¬ 
tante en Cibernética es la hipótesis 
de la rea limen ración negativa en neuro- 
fisiología y quizá los diversos modelos 
que ponen de manifiesto diferentes ca¬ 
racterísticas de la conducta destinadas 
a la psicología, mientras la discusión 
metafísica de la Cibernética, desde el 
punto de vista metafisico, es algo sin 
importancia. 

La analogía entre el funcionamiento 
de las criaturas vivas y ia imitación de 
taí funcionamiento por parte de los ar¬ 


tefactos electrónicos, han conducido a 
la formulación de lo que puede consi¬ 
derarse como una hipótesis científica. 
De ella sé deducen conclusiones y se 
idean métodos para poner a prueba la 
corrección de esas conclusiones. Las 
afirmaciones metafísicas que las acom¬ 
pañan sirven a dos funciones, expresan 
a través de la analogía coordinadora las 
implicaciones más generales de la hipó¬ 
tesis cibernética y también proclaman 
la confianza en la misma, como el pun¬ 
to de partida más racional y más am¬ 
plío para abocarse al problema de ex¬ 
plicar el pensamiento y la finalidad 
humana. 

AL mismo tiempo, el mero hecho del 


resurgimiento de problemas s$er nt- 
mente metafísicas parece espada# 
gran exaliarión. Se admite que 
formulación de la posk on UsatessABl 
brinda a biólogos y psicólogo* I» 
facción emocional de un creóo * 
no es probable que la díscus¿ta áe W** 
blemas metafísicos familiar» 
dónales, aunque presen tacto* ba*c o» 
nueva apariencia— condur-a i I* * 
científicos positivos L¿ nucía i» 
física puede, sin lugar - ~ 

estimulante. Puede suger aura» 5 
pó tesis; puede prorr -' isarsca 
todos de análisis f r.-. 
acaso mucho de r. b VerM* 

sica ligada a Ja C;~-r-_ * 
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HOMBRES, TECNOLOGIA Y CAMBIOS SOCIALES 


por David Guillermo Rubinstein 
Editorial Pleamar, Buenos Aires 



L O que se pone sobre el tapete en 
este libro es nada menos que el 
ser del hombre en la sociedad ac¬ 
tual con sus desniveles, su masti¬ 
cación, su automatización y su po¬ 
der creativo. Así, todo junto, mez¬ 
clado en el quehacer diario, pero 
con un orden lógico, Rubinstein nos 
habla de la problemática det ser 
humano desde sus diversos aspec¬ 


tos como ser social: el miedo, la 
esperanza, e) desempleo, la técnica, 
d desarrollo, el subdesarroilo, el 
trabajo individual, la acción de los 
sindicatos, los sistemas de inversión 
pública y privada. No se le escapa 
la automatización, y nos dice: "en 
1950 hablar de automatización en¬ 
cerraba un elemento de fantasía que 
excitaba la imaginación y nos lle¬ 
vaba a una serie de asociaciones 
de realización más o menos hipoté- 
tica", pero en la actualidad esta pe¬ 
ligrosa arma de doble filo se ha 
asentado y “ya se habla de ciberne- 
tización, un paso más allá de la 
automatización —o la automatiza¬ 
ción llevada a una etapa superior a 
su evolución— y las imaginaciones 
más atrevidas conciben un futuro 
de ciencia-ficción”. La humanidad 
se plantea el problema creciente de) 
desempleo y las implicancias de la 
Gasificación del hombre común, 
¿Las sociedades donde impere el 
ocio serán deformadas o habrá un 
resurgimiento cultural que utilice 
esas energías para fortalecimiento 
espiritual? Tales son las preocupa¬ 
ciones del autor. El poder del hom¬ 
bre sobre la naturaleza es cada vez 
más importante, y se acrecienta en 
la medida de sus realizaciones. La 
capacidad de creación y de modifi¬ 
cación de su entorno por d ser 


humano han conocido triunfos es¬ 
pectaculares sobre todo en estos úl¬ 
timos años. 

Es un camino bordeado de preci¬ 
picios donde a veces se olvida el 
verdadero ser del hombre y sus ne¬ 
cesidades tanto éticas como natura¬ 
les, para sumergirse en complicados 
procesos donde las relaciones hu¬ 
manas en esencia ocupan un mero 
papel subjetivo. Todos los avances 
técnico-científicos son productos 
acabados de la capacidad de crea¬ 
ción de nuestra civilización, las in¬ 
finitas posibilidades que encierra 
el hombre y que pueden ser desa¬ 
rrolladas evolutivamente según las 
condiciones objetivas y subjetivas 
del momento. 

Las sociedades super desarrolla¬ 
das —llamadas ahora sociedades de 
consumo, ya que todo se centra en 
la ansiedad de "tener cosas” y no 
tanto en gozarías— imponen su rit¬ 
mo de desarrollo constante contra¬ 
riamente a las escasamente desa¬ 
rrolladas —subdesarrolladas-—, don¬ 
de grandes masas viven en el ami- 
consumo, determinado por su bajo 
poder adquisitivo. Rubinstein final¬ 
mente plantea: "Es ahora que de¬ 
bemos decidir si queremos partici¬ 
par en una civilización de cosas o 
en una civilización de hombres". ♦ 

A, F, 


FLIGHT INTERNATIONAL 

Número 3212 ■ Volumen 98 



K ste número de Flight Internatio¬ 
nal, el más antiguo semanario 
aeronáutico del mundo, nos ímpacta 
con su tapa roja, contrastada con el 
blanco inmaculado de un Lockheed 
TriStar. Su interior no es menos 
impactantc. 

Totalmente en blanco y negro, 
con gran profusión de excelen¬ 
tes grabados, publica artículos in¬ 
teresantísimos, como por ejemplo 
el titulado “Life with thc boom", 
donde se trata de explicar los efec¬ 
tos causados en el hombre por Jas 
explosiones de los aviones supersó¬ 
nicos. 

La aparición del prototipo Islan- 
der Mk 3, marca un nuevo escalón 
en ei crecimiento aeronáutico de la 
BrUten-Norman y, como consecuen¬ 
cia de esta aparición, Flight nos 
entrega un amplio artículo explican¬ 
do su desarrollo. John Britten y 
Desmond Norman se convencieron 
que .si 2 motores eran insuficientes, 
4 eran demasiados. El número ideal: 
3; el resultado: el íslander 3, en 
todas sus versiones. 

Otro artículo de gran importan¬ 
cia es eí referente a la Industria 


Aeronáutica Canadiense y al naci¬ 
miento del nuevo helicóptero Ca- 
nadair CX-84. Perfectamente ilus¬ 
trado con una vista en corte del 
CX-S4, permite tener una visión más 
amplia de todos sus detalles, ante¬ 
riormente descriptos en el cuerpo 
de la nota. 

El resto de las secciones fijas: 
Aviación Privada, Comercial, Trans¬ 
porte Aéreo, Industria Internacio¬ 
nal, etc., nos dan, como siempre, 
un amplio panorama de la aviación 
mundial en todos sus aspectos, ade¬ 
más de informarnos de los últimos 
adelantos en esta materia que tan¬ 
to nos apasiona. 

La nota de tapa, referente al 
Lockheed TriStar, el cual técnica¬ 
mente es excepcional, construido 
en Palnidafe y cuyo costo fue de 
!2 millones de libras, es analizado 
en un amplio artículo ricamente 
ilustrado con fotografías, planos y 
vísta en corte, que muestra al 
Lockheed hasta en sus más míni¬ 
mos detalles y que nos permite te¬ 
ner una idea más acabada de lo 
que será el transporte aéreo del 
futuro próximo. ♦ 
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NOS ESCRIBEN 



CUESTIONARIO 

El señor Néstor Eduardo Moscato„ 
de Gerli, Pela, de Buenos Aires, nos 
escribe una muy conceptuosa carta y 
agrega a la misma un extenso cues¬ 
tionarlo sobre tenias aeronáuticos y 
espaciales que, por razones de espa¬ 
cio, no podemos publicar. 

Agradecemos af lector sus palabras 
de estimulo y sus conceptos acerca de 
nuestra Revista, informándole que en 
próximas ediciones y siempre que ello 
sea posible, trataremos de abordar al¬ 
gunos de los temas que sugiere. 

Ai mismo tiempo, reiteramos a to¬ 
dos los lectores que traten de ceñirse 
a uno o dos temas por carta, a fin de 
poder cumplir debidamente con todos. 


BEECH G-17S 

Tengo el agrado de dirigirme a us¬ 
tedes para felicitarles por Ja magní¬ 
fica publicación que es Aeroespacio, y 
solicitarles, además, referencias tecni- 
coeconómicas del avión biplano Becch 
G-I7S: 



1?) ¿Actualmente es posible adqui¬ 
rir en condiciones de vuelo un biplano 
Becch G-17S con motor Pratt & Whil- 
noy R-9S5 de 450 HP? ¿Dónde? 

2') ¿Cuál es su capacidad de carga 
y pasajeras? 

3*0 ¿Cual es su capacidad total de 
combustible? 

40 ¿Cuál es su radio de acción y 
autonomía? 

5?) ¿Cuál sería su precio actual en 
pesos moneda nacional? 

6*0 Su mantenimiento ¿resulta dema- 
siado oneroso? 

Sin otro particular salúdalos 

José Luis Rivera 
General Rodríguez 
(Bs. As.) 


El Becch ModeT 17, biplano liviano 
de transporte, fue el primer aparato 
producido por la Beech Alrcrafl Cor¬ 
poration luego de su fundación en 
1932, y su cabina cerrada, sus alas des¬ 
plazadas en sentido contrario a lo co¬ 
mún en los biplanos, y su tren de 
aterrizaje retráctil, fueron algunas de 
las características que muy pronto lo 
popularizaron entre los aviones priva¬ 
dos y de negocios de la época. 

De estructura metálica y revestimien¬ 
to de tela, salvo et carenado del mo¬ 
tor y las cubiertas del tren de aterriza¬ 
je, sus características principales son: 
envergadura, 9,75 na; longitud, 7,18 m; 
altura, 3,12 m; superficie alar, 27,50 m'; 
velocidad máxima, 320 knt/h; techo de 
servicio, 6.000 m; alcance, 1.500 km; 
peso vacío, L40Ü kg; peso máximo, 
2.160 kg. Puede transportar un piloto 
y tres pasajeros. 

En cuanto a los demás datos que 
nos solicita, le sugerimos dirigirse a 
Mirlen! SACIF, Piedras 646, Capital Fe¬ 
deral, distribuidores de los aviones 
Beech en nuestro país. 


SKYVAN Y GLOSTER METEOR 

Me dirijo a ustedes solicitándoles la 
confirmación acerca de la noticia pe¬ 
riodística que informa sobre la po¬ 
sible compra de aviones de transpor¬ 
te Shorl "Skyvan", y además deseo 
saber si el Gíoster "Meieor" I entró 
en combate con su contrapartida el 
Messerschmitt Me. 262 o en alguna otra 
faz operativa, como por ejemplo la 
intercepción de las bombas voladoras 
V-l y V-2. 

Sin más Ies saluda muy agradecido. 

Juan José García 
Castelar (Bs. As.) 


Con referencia a la adquisición de 
aparatos "Skyvan", estamos en condi¬ 
ciones de Informarle que ellos han sido 
encargados por la Marina con destino 
a la Prefectura Nacional Marítima. 

El Gíoster “Meteor” Mk. I no tuvo 
oportunidad de entrar en combate con 
cJ Me. 262, pues estaba aún en la faz 


experimental cuando concluyó la 
rra; sin embargo, fue utilizado opera 
Civamente contra las V-l. pues era i 
único avión británico que pósete 
velocidad suficiente como para 
fruirías en el aire. 


ASTROMODELOS 

Me dirijo a ustedes para solí, lar . 
información acerca de esta acv.viiad 
y forma de ingreso a la A* 
Argentina de Astromadelos. 

Desearía también saber si pe&tbíc 
conseguir los motores MM: MI-2: V’ 
y MI-4, a que se hace referencia ec _ 
articulo publicado en AerolsPM 
setiembre de 1969 y donde puede _z 
quínelos. 

Poseo, juntamente con otras per* - 
rías, un pequeño laboratorio de elec¬ 
trónica en donde proyectamos % cons¬ 
truimos varios aparatos que lanzamos 
con globos sondas, pero al enterzr— e 
de que existe la posibilidad de ; 
truir y lanzar pequeños cohetes, me _ 
decidido a escribirles para que me 
asesoren en dicha actividad. 

Sin más. íes saluda muy atentamente 
Osvaldo A. Gi tiekrez 
Itiizaingó (B s ,V ' 

Felicitamos al lector y sus amigo?, por 
sus Inquietudes científicas y le sugeri¬ 
mos dirigirse a la revista “2001". espe¬ 
cializada en el tema, donde habrán de 
facilitarte toda la información reque 
rida. La dirección de la misma e.-. 
Córdoba 1367, piso 13?, Capital. 

BR ITT EN-NORMAN Í *NYMFH" 

Aprovecho la oportunidad para feli¬ 
citarlos por la amplia labor de difusión 
aeronáutica y espacial que desarrolla 
AEROESPACIO, y desearía que me in¬ 
formaran acerca del nuevo aparato Brit- 
tcn-Norman BN-3 "Nymph”, suminis¬ 
trándome algunos detalles técnicos y # 
si fuera posible, publicaran los planos 
fres vistas del mismo. 

Salúdalos muy atentamente. 

Sismen Oí v >' 
Santiago rfe! ts(< ro 


El Brltten-Norman BN-3 "Nymph ' es 
un monoplano cita triplaza, de construc¬ 
ción totalmente metálica y propulsado 
por un motor Lycomlng 0-235-CI de cua¬ 
tro cilindros, en tres versiones; de 115. 
130 y 160 HP. Sus dimensiones son: en¬ 
vergadura, 12 m; longitud. 7,20 m; al¬ 
tura, 2,41 m; superficie alar, 15,70 m 
Alcanza una velocidad de 180 km h 
su peso vacío es de 530 kg; el peso má¬ 
ximo en el decolaje es de 920 kg. 

El prototipo del “Nymph'* voló por 
primera vez el 17 de mayo de 1969, 
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Federación Argentina de Vuelo a Vela 


/ 

XX CAMPEONATO NACIONAL 

DE VUELO A VELA 


\ 






MANUEL E. FENTANES 


C ^uamdo el ingeniero Jorge Caldo 
' ron inició con breves palabras 
el vigésimo Campeonato Nacional 
de Vuelo a Vela intitulado '"Jorge 
Escutar, va d escepticismo y una 
atmósfera de problemas rondaba el 
espíritu Ja los voloveíistas. La sede 
del torneo que había sido progra¬ 
mada en Merlo, hubo de ser cam¬ 
biada imprevistamente a quince 
días de su iniciación por orden del 
comandante J Rejones Aéreas. 

La programación previa tuvo ba¬ 
ches que fueron salvados a último 
momento, a pesar de que por pri¬ 
mera vez tos fondos estaban dispo¬ 
nibles con la debida antelación. 

El equipo más numeroso, e! del 
"Albatros” tampoco las tenía todas 
consigo pues un accidente automo¬ 
vilístico ocurrido a Rolf Hossinger 
obligó a éste a desertar, lo que mo¬ 
vió la "pajarera'". Y con un pie en 
la cabina casi todos sus pilotos 
cambiaron de veleros el mismo dia 
de la iniciación del torneo. 

La Dirección del Campeonato dis¬ 


puso iniciar la primera prueba ofi¬ 
cial el martes 19 de enero, para dar 
respiro a la organización. El día an¬ 
terior hubo una prueba que fue 
cumplida por algunos pilotos que 
venían con tremendas ganas de vo¬ 
lar mucho y bien. Otros prefirieron 
dar descanso a sus equipos, pre¬ 
viendo que eí torneo sería largo y 
duro. 

El día de la primera prueba pro¬ 
gramada se habían alistado 54 pla¬ 
neadores. El informe meteorológico 
daba como posible la realización de 
una prueba de envergadura y la Co¬ 
misión Deportiva se decidió por una 
carrera con destino prefijado y re¬ 
tomo hasta la localidad de General 
Villegas. Los doscientos ochenta y 
cuatro kilómetros con el pronósti¬ 
co de los meteorólogos, hacía prác- 
eamente imposible cumplirla a 
los Ka.6 CR. 

Sin embargo, el diablo "metería 
la cola", y una vez cnvolados los 
cincuenta y cuatro veleros se tuvo 
la certeza de que el error era mu¬ 


cho mayor- Ningún velero pudo pa¬ 
sar de los 30 km de distancia. Otros 
llegaron a cubrir esa distancia y 
luego la perdieron totalmente viran¬ 
do a menos de doscientos metros 
de altura por más de una hora. 
Hasta hubo un Phoebus que aterri¬ 
zó 25 km detrás de su rula, en las 
inmediaciones de Nueva Plata, Tres 
horas después el desparramo gene¬ 
ral obligó a que eí eficiente servi¬ 
cio de búsquedas empezara la dura 
faena de sacar planeadores de cam¬ 
pos aptos... y de los otros. 

A la noche todos los veleros es¬ 
taban en los hangares. Las anécdo¬ 
tas eran sabrosas y de todos ios 
colores. 

Los frentes fríos y calientes pa¬ 
saron por doquier mojando el cam¬ 
pamento y a los sufridos entusias¬ 
tas. Recién el 21 pudo programarse 
un triángulo de 1Í5 km entre Pchua- 
jó-El Cruce-La Cotorra. El informe 
meteorológico era escaso y los pi¬ 
lotos que ya habían tomado el tiem¬ 
po a los datos reducían las possbili- 
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dades en un treinta por ciento. La 
verdad es que no la erraron. El pla- 
foad era de 850 metros y las térmi¬ 
cas menores, de un metro. 

Treinta y cuatro pilotos cubrieron 
el circuito y otros doce se quedaron 
en 3a puerta, entre ellos el propio 
Rcínhold Sthur, con el flamante Ci- 
trus Standard, quien tuvo que ate¬ 
rrizar a 5 km del aeródromo, ma¬ 
logrando su posición. Sus 120 kilos 
eran demasiado lastre para un quin¬ 
ce metros en esas condiciones de 
vuelo. Sin embargo, no se enojó y 
siguió tan jovial como siempre. 

A la noche la tabla daba como 
ganador a Roberto Rizzi, pero al 
día siguiente hubo una rectifica¬ 
ción: Horroks, de Córdoba, se alzó 
con ios 1.000 puntos, desplazando al 
campeón. ¿Qué había pasado? En 
las planillas originales figuraba Ho¬ 
rroks volando un SH y en realidad 
se presentó con un Standard Aus¬ 
tria "S", La diferencia de handicap 
hizo lo demás. En tercer lugar se 
clasificó el debutante Ocampo, de 
Rosario, con un Ka.6 CR. Ocampo 
venía de ganar un Regional y con 
antecedentes de "sangre joven re¬ 
novadora", En cuarto lugar estaba 
Caro, con su Vasama, seguido de 
Pícchio. 

La clasificación fue ésta: 


Luís G. Horroks .... 

L000 

puntos 

Roberto Rizzi . 

996 

íi 

Néstor J. Ocampo .. 

919 


Leonel Caro ........ 

890 

►i 

Reynaldo Picchio ... 

865 

ft 


La Copa Internacional "Waiter 
Giorgií" no arrojaba diferencias, sal¬ 
vo una excelente posición del espa¬ 
ñol de la Natividad, seguido por el 
francés Dazín, que también cum¬ 
plieron el circuito. 

Nuevas lluvias y una feroz tor¬ 
menta dejó fuera de servicio nueve 
aviones en pocos minutos. Los da¬ 
ños no fueron de gran magnitud 
como en un principio se creyó, pero 
dejó sin remolques a un club muy 
castigado como fue el de Tandil. 
Bolívar también tuvo averias en su 
Fleet y un grave problema se les 


Secuencia: Pehuajo, El Cruco, La Cotorra. Sis¬ 
tema de control lologrnIJco utilizado en el 
campeonato. 


Ceremonia de inaugura¬ 
ción. Poco entusiasmo 
Fura comenzar. Presagia 
do un triste final 



El mal tiempo hizo 
de tas suyas, hay que 
"guardar" apresurada¬ 
mente. 



presento a los chilenos con su L-19 
con las punteras de alas destroza¬ 
das. El Fleet de Pehuajo fue arras¬ 
trado por el vendaval unos 600 me¬ 
tros, y saltó un terraplén de cuatro 
metros de altura para caer especta¬ 
cularmente en un zanjón, felizmen¬ 
te casi sin un rasguño. 

Los Ranquelcs de la Escuela de 
Aviación Militar se abrazaron y tu¬ 
vieron deterioros que pudieron ser 
subsanados al fin del torneo. 

La eficaz intervención del Coman¬ 
do de Regiones Aéreas pudo auxiliar 
a los chilenos que pusieron en vue¬ 
lo su avión el último día. 

Las carpas, en su mayoría arra¬ 


sadas, daban un matiz dramático al 
ya increíble concurso. Los alto vele¬ 
ros, perfectamente han gara dos, no 
tuvieron ningún problema y en este 
sentido se descansó en paz. 

Recién el 25 pudo programarse la 
segunda prueba. Se trataba de un 
triángulo de 150 km entre Pehuajo- 
J. J. PassQ-Corazzi-Pehuájó, El tiem¬ 
po se presentaba pésimo, con pla- 
fond de 800 metros y térmicas dé¬ 
biles, rotas y espaciadas. Ningún pi¬ 
loto pudo cubrir el recorrido, y solo 
Matlanó (107), Rizzi (101) y Sanios 
(101) pudieron superar los 1Ü0 kiló¬ 
metros que eran necesarios para 
convalidar la prueba como distan- 
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cía. Doce pilotos en total pasaron 
los SO kilómetros > tros tantos con 
unos kilómetros menos obtuvieron 
un magro punta - Muchos fueron 
los que con 600 metros, efectuaron 
la partida y planearon hasta ei sue¬ 
lo sin encontrar una ascendente. 

El resultado de esta segunda prue¬ 
ba fue d siguiente: 


km 

Punios reales 


1" Agusnn Santos 

480 

101 

2- Leonel Caro 

475 

97 

3"' Alberto AiátK. 

436 

91 

3- Carlos E’- ■ irá .... 

436 

91 

4" Femando Repicki ... 

432 

95 

4’ 1 AmíL :' Fernandez .. 

432 

95 

4 11 Enrique Riera 

432 

97 

5- Al oís Irbancic 

414 

99,5 

6 l Armar Mal tañó 

\\0 

107,5 

Para la Copa Internacional 

no 


hubo modificaaones, encontrándose 
el francés D±l n con 45 kilómetros, 
vSthur con 52, Bcossei, de Chile y de 
la Natividad de España, con 16,5 
kilómetros 

Nuevamente el Sol no quiso salir 
y el mal tiempo hizo de las suyas* 
El juntes 25 pareció que las cosas 
cambiaban y se mandaron los pla¬ 
neadores a ía pista. Se programó el 
tradicional triángulo El Cruce-La 
Cotorra. Pero esta vez hubo una no¬ 
vedad con suspenso. El jefe de la 
Deportiva salió con un Ka.6 CR a 
verificar si el día era ’ voluble". Con 
gran expectativa todos miraban las 
evoluciones del Kzt.n, a escasos 700 
metros en la base de las nubes, que 
no querían abrirse para permitir un 
poco más de calentamiento. Al fin 
el Ka.6 bajó y Berretta y Calderón 
sostuvieron un cambio de impresio¬ 
nes, como generales en eí comienzo 
de una batalla. De pronto se corrió 
el rumor de la voz de largada y to¬ 
dos los pilotos fueron envolados. Ya 
en el aire las cosas se pusieron ver¬ 
des, y en una sola ascendente se 
pudieron contar más de cuarenta 


H i cardo Góm«r. "tumi 
gador" debutante con un 
Pjrat de! Club Rlvadavía 
de América, Institución 
que interviene por pri¬ 
mera ve? en un nacional. 



Suspenso... ¿Hoy hebra prueba? Equipos y pla¬ 
neadores esperan en ol campo Ib decisión final. 
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veleros en un margen de 500 metros 
de altura. Poco a poco iban cayendo 
como moscas, y una hora después 
sólo de Poli pioncaba hacia una 
amenazadora nube poniendo una 
nota dramática en este epilogo. Pe¬ 
ro a poco sacó su paracaídas y locó 
tierra. Como sí fuera la voz de 
"aura" una infernal lluvia se des¬ 
cargó sobre Pehuajó, con rayos y 
truenos por si fuera poco. 

Ya el torneo había terminado, y 
algunos pilotos empacaron y vol¬ 
vieron a sus pagos. Sin embargo, 
Calderón no se resolvía a terminar 
las cosas así y reunió a todos los 
pilotos invitándolos a volar el sá¬ 
bado para, por lo menos, tener una 
tercera prueba. La mayoría, va que 
estaban, aceptaron; pero el sábado 
no fue mejor día. Sin embargo, otra 
vez el triángulo El Cruce-La Cotorra 
era el escenario del porfiado torneo. 
Fue otra prueba dura en que los 
primeros en salir pudieron cubrir el 
circuito con renovada angustia. El 
plafond por primera vez ascendió a 
1.100 metros y las térmicas, aunque 
muy espaciadas y rotas, sustentaron 
algo más que los días anteriores, 
aunque no evitaron el consabido 
desparramo de planeadores en toda 
la ruta. 

Roberto Rizzi se alzó con los 1.000 
puntos, seguido de Urbancic con 
994 y Stanley con 991; Santos ob¬ 
tuvo 961, Aráoz 957, Caro 955, y de 
Poli, 949. 

El mismo sábado, por la noche, 
se improvisó al frente de los han¬ 
gares una ceremonia en donde, por 
decisión de la Dirección del torneo 
se repartieron todas las copas, no 
ya para el Campeonato Nacional 
que no pudo concretarse, sino para 
el ''concursito" de tres magras prue¬ 
bas. La copa más grande se la llevó 
Rizzi, que acumuló 2.374 puntos, se¬ 
guido de Caro (2.320), Santos 
(2.270), Urbancic (2.224), Aráoz 
(2.208), Mactanó (2.083), Riera 
(2.080), Bartolini (2.046), Piechio 
(L910), y Ocampo (1.815). 

La copa "Giorgü" volvió a Chile 
por no haberse' disputado, al igual 
que la del "Campeón Nacional", que 
Rizzi deberá conservar hasta el año 
próximo. 

Conclusiones 

De esta "Operación Concurso Na¬ 
cional 1971" habría mucho que de¬ 
cir por las alternativas que se suce¬ 
dieron, pero en general pocas valen 
la pena de destacarse, Las tres prue¬ 
bas no pueden nunca arrojar un 
resultado, porque mucho se debía 
a la buena suerte de una térmica 
salvadora a menos de 100 metros de 
altura. Los torneos son de velocidad 
y no de ¡a-ver-quién-agarra-la-térmn 
ca-más-bajo! Sin embargo, a ía luz. 
de los resultados, cabe una refle¬ 
xión : los primeros... son ios mejo¬ 
res, por lo que el antiguo esquema 
que es conocido en vuelo a veía de 
"los mejores pueden perder, pero 
los malos nunca pueden ganar", 
aquí se hace notorio. 


Jean Mane Dazin se llevó oí pre¬ 
mio a la simpatía y fue el hombre 
mejor ubicado de todo el torneo. 
Su presencia —prometida para los 
próximos torneos— contará sin du¬ 
da alguna con el apoyo de todos los 
volovelistas argentinos. 

Reinhold Slhur, el piloto alemán 
que nos visita por segunda vez, de¬ 
jó excelentes enseñanzas y desgra¬ 
ciadamente no pudo demostrar su 
habilidad como volovelísta, a pesar 
de que algo pudimos apreciar en 
Merlo, en los días previos al torneo. 

La radio se ha convertido ya en 
un elemento imprescindible en los 
campeonatos y lodo esfuerzo que 
se haga en adelante para equipar 
los planeadores con radios VHP se¬ 
rá tan necesario como el planeador 
mismo. Los sistemas de pasaje, a 
pesar de la "mira estrambótica" im¬ 
portada de María, siguen siendo vi¬ 
driosos debido a que los observado¬ 
res son seres humanos. La radio 
puede garantizar la seguridad de un 
pasaje correcto. Asimismo, las bús¬ 
quedas y ploteos se hacen con enor¬ 
me seguridad. 

Pehuajó sigue siendo un lugar in¬ 
hóspito para los volovclislas a pe¬ 
sar de la simpatía y los desvelos 
de los pehuajenses. Toda su buena 
voluntad y empuje se estrella con¬ 
tra un clima cada vez más inestable, 
la falta de baños, agua caliente, y 
las mínimas comodidades para la 
gente que "quema" sus vacaciones 
en los concursos acompañados de 
sus familiares. La insistencia en no 
admitir que torneo por medio debe 
realizarse en otras zonas terminará 
por crear un clima de encono y per¬ 
judicará en definitiva la gran obra 
que deben seguir haciendo silencio¬ 
sa y pacientemente los pehuajenses. 
La Federación también debe tomar 
la rienda de este asunto, y disponer 
fondos para un plan coordinado y 
planificado en etapas. En la medi¬ 
da que este plan se cumpla los vo 


lovelisias sí pueden tener en un pla¬ 
zo no muy largo de un lugar de 
veraneo agradable, donde les sea 
posible practicar el deporte-ciencia, 
acompañados de sus familiares sin 
las penurias que hoy tienen que so¬ 
portar y que hacen ya imposible el 
retorno con alegría. 

El XX Campeonato Nacional de 
Vuelo a Veía, que llevaba el nombre 
de Jorge Escutary, un sufrido y po¬ 
co comprendido meteorólogo volca¬ 
do al vuelo a vela, será reeditado 
en 1972. ¡Dios quiera que con mejor 
suerte! ♦ 


La J&lt# de actividad dio lugar ;i l.irg»s "lení- 
das" sobre el rema: vuelo a vela 
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XX CAMPEONATO 
NACIONAL 




P or segunda vez hemos tenido de huésped eri los tor¬ 
neos de Vuelo u Vela al piloto alemán Reinhold 
Sthur Esta ve?, vino con un Cirrus Standard, con el que 
participó en el fallido Campeonato Nacional de Pehuajó, 
y con su señora. El Cirrus fue adquirido posteriormente 
por la FAVAV, con vistas a ser utilizado por el equipo 
seleccionado para el próximo Mundial. 


Sthur es hoy uno de los pilotos alemanes de primer 
plano. Flamante ganador de] Campeonato Regional de 
su zona (Baden-Wurtemherg), participará en el próximo 
Campeonato Nacional alemán selectivo para el Mundial, 
con un nuevo Kestreí de Í9 metros que la Glassfliigel está 
construyendo para él. 

En las Sargas horas de tedio durante el torneo un 
grueso grupo de volovelisias se reunieron en la puerta 
de los hangares para escuchar a Sthur en una serie de 
preguntas que se le hacían sobre el vuelo a vela actual 
en Alemania. La charla, que fue traducida por Al oís Ur- 
hancic, que ofició de lenguaraz, fue muy divertida por 
el natural buen humor y chispa que es característica 
de nuestro amigo ''Ropero" Sthur. Algunas de esas res¬ 
puestas son transcriptas aquí porque constituyen una 
fuente de reflexión para nosotros. 

Pregunta: ¿Cómo se participa en los torneos en Ale¬ 
mania? 

Respuesta: En primer lugar todos los pilotos de pla¬ 
neadores son propietarios de sus veleros. No se participa 
en torneos con veleros de clubes, toda vez que éstos sólo 
poseen veleros hasta Ka-ó, y los mejores son particulares. 

Existe un ránking de pilotos. Cada piloto debe presen¬ 
tar sus tres mejores vuelos de Ja temporada, pero sólo 
se computa la distancia de ellos y no la velocidad. Por 
ejemplo: si un piloto hace un triángulo de quinientos 
kilómetros y dos de doscientos* su cómputo sera de 
900 km. 
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Esté ránking es el que determina los pilotos que par¬ 
ticiparán en el torneo regional. Ningún piloto puede 
participar en otro regional que no sea de su jurisdicción, 
Los dos pilotos mejor clasificados de dase Abierta y los 
dos mejores de dase Standard de cada región son los 
que van al Nacional, al cual pueden participar también 
los pilotos que vuelen aítoveieros prototipos cedidos por 
las fábricas, o adquiridos por ellos. Eslos pilotos también 
tienen opción a ser campeones o seleccionados aunque 
no hayan ganado un Regional. Se hace así para estimular 
la construcción y diseño de nuevos veleros. 

P.: ¿Cómo se informan los pilotas de los pronósticos 
meteorológicos? 

R.: Todas las cadenas de radio y televisión dan infor¬ 
mación meteorológica para la aviación y especialmente 
para el vuelo a vela. 

Los pilotos pueden planear sus vuelos de más de 500 
kilómetros con seguridad merced a estos pronósticos con 
gran precisión. Incluso pueden seguir el pronóstico de 
los frentes fríos para aprovecharlos a la hora adecuada. 

P» ¿Gué sistema de remolque es el más usado? 

R.: En Alemania se tiene preferencia por el torno, 
debido a que es más económico y mucho más rápido. 
El único obstáculo del torno es que exige un equipo 
disciplinado y responsable, pero todos los clubes tienen 
equipos preparados y a sueldo para este fin. La recu¬ 
peración de los cables se hace con automóvil. Solamente 
en la Wasserkuppe se usa cable recuperador, en razón 
de que el en vuelo se hace en colina y el tramo es más 
corto. Los en vuelos por torno alcanzan los 600 metros a 
un costo de 1,80 marcos, en cambio un remolque por 
avión a la misma altura cuesta 15 marcos (doscientos 
veinte pesos y mrl ochocientos, respectivamente). 

P.: Querernos que nos amplíe la información sobre e! 
sistema de ránking. 

R«: Como les decía, para intervenir en un Regional hay 
que tener tres vuelos en el ránking. Por cada triángulo 
se le otorgan dos (2) puntos por kilómetro recorrido. 
No por velocidad. Para el vuelo prefijado y prefijado 
con retorno, un punto y medio (1,5) y para la distancia 
libre, un (1) punto. Se necesitan, habitualmenre, dus 
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triángulos de 500 y uno de 500 para ir a un Regional. 

En un Regional participan solamente 30 pilotos de to¬ 
dos los que presentan su ránking. En el distrito de 
Baden-Wurtemberg hay unos 1700 aítoveieros y en Ba- 
viera unos 2.000. En estos regionales también participan 
los prototipos cuyos pilotos pueden hacerlo sin tener 
puntaje en el ránking, más los pilotos extranjeros in¬ 
vitados. 

Cabe acotar que e! Cirrus Standard, que queda ahora 
en Ja Argentina, es el mismo que ganó el Regional de 
Baden-Wurtemberg hace seis meses. Existen seis torneos 
regionales en Alemania. 

Las bases de los torneos, tanto regionales como na¬ 
cionales, se cambian periódicamente. Un año se hacen 
los campeonatos regionales y otro año solamente el Na¬ 
cional, Este año —por ejemplo— se hará Campeonato 
Nacional, del cual surgirá d Equipo Nacional. 

Los primeros quince pilotos que se clasifican en el 
Campeonato Nacional van automáticamente al próximo 
Nacional. Los pilotos militares no tienen ninguna prerro¬ 
gativa y deben clasificarse como los civiles. 

En los campeonatos nacionales vuelan unos 75 pilotos 
de ambas clases. Los pronósticos meteorológicos se tie¬ 
nen a las 8:30 de la mañana y es bastante exacto. Los 
pronos* ícadores cuentan con una importante red de 
sondeos y trabajan con los países vecinos. También 
cuentan con la información vía satélite. 

El Campeonato Nacional dura catorce días y hay ocho 
para el entrenamiento previo, es organizado por el Aero 
Club Alemán v toda la organización es ejecutada por 
empleados pagos por aquel organismo. Cada región debe 
proporcionar personal para la logística, y hay mucha 
gente que le gusta colaborar. 

El brifíing se realiza a las 830 y a esa hora se llevan 
las máquinas a la pista y ya se fija el momento del 
despegue. La clase Standard despega treinta minutos 
antes que la clase Abierta. Los pilotos pagan 250 marcos 
y con eso abonan todos los gastos del torneo. Además 
cada uno paga su barógrafo, película, etc. 

Los controles se efectúan con telémetros de alta pre¬ 
cisión que son manejados por personal de la Fuerza 
Aerea y no acusan faltas. 

Los pilotos que aterrizan afuera pierden el día. Esta 
disposición fue hecha por los accidentes de tránsito que 
causaban los apuros por retomar a la base para otro 
envuelo. 

El revelado de las películas lo hace el personal de la 
Fuerza Aérea especializado, del escuadrón de Starfirc 
de relevamiento fotográfico. 

P.: ¿Considera mejor el sistema de cámara fijada en 
la cabina del planeador y apuntando al ala? 

R*: Creo que es mejor la máquina suelta o colgada del 
cuello, pues no hay mejor control y es mucho más có¬ 
modo y menos peligroso. No se justifica la máquina fija 
y trae inconvenientes. En un torneo regional todos los 
pilotos sacan bien las fotos y aun se premia la foto 
de vértice mejor sacada. 

¿Cómo es el sistema de selección para d Mundial? 

R.: Se toma el 30 % del Campeonato Nacional anterior 
y el 70 % del actual. Un piloto puede ser Campeón Na- 
áonaí y no estar clasificado para el Mundial. Se toma el 
puntaje total acumulado. 

Cada piloto va al Mundial con su propia máquina, 
salvo que las'fábricas le cedan sus propios prototipos 
para ese fin. Es algo así como las escudarías en auto¬ 
movilismo, que tienen sus propios pilotos a quienes 
confían sus productos, 

P,: ¿Qué opina de los moto ve! eres? 

R.: El motovelcro es muy codiciado por los pilotos que 
no encuentran las térmicas, o por los antiguos pilotos 
de veleros que perdieron el entrenamiento y prefieren 
recurrir al motor como pasatiempo. 

.Al llegar a este punto ya se hacía de noche, y Lodos 
nos fuimos a tomar cerveza, otra gran pasión de Sihur, 
que a pesar de haber venido de Alemania con un pla¬ 
neador y pudo realizar solamente tres malos vuelos, se 
fue muy contento y diciendo que estaría aquí con no¬ 
sotros el año próximo. ¡Hasta la vista! ♦ 
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CALI F 


Nombre del velero; 

CAUF 

Número de fábrica del modelo; 

A-20 y A-21 

Diseñadores; 

Cario Ferrarlo y Llvlo Sonzío 

Alas; 

a) Perfiles: Worthmann FX 67-K-I70/150 y FX-60-126; 

b) Espesores: 17 % en la raíz y 12,6 % en el extremo: 

c) Diedro: raíz 0 a : medio 3*30': extremo T45 r : 

d) Incidencia: O 3 ; 

e) Flecha en el borde de ataque: raíz y parte media 0\ 
extremo 4*; 

f) Tipo de estructura y materiales usados: construida en tres 
piezas: metálica y monolarguera con revestimiento pre¬ 
tensado. El larguero forma un cajón de torsión con e! 
borde de ataque. Las juntas están hechas con remaches 
embutidos. 

g) Aierones. Tipo y materiales usados: son del tipo plano y 
abisagrado en el extradós, estando balanceados en forma 
diferencial. Enteramente metálicos y con revestimiento 
activo. 

h) Flaps. Tipo y materiales usados: abisagrados en el intra¬ 
dós y aerodinámicamente balanceados. Flaps y spoilers 
operados manualmente por controles simples. Los flaps 
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CAUF A-21 


operan en la gama 8* negativo y 12* positivo y los spoilers 
90“ arriba, de acuerdo a los requerimientos de la OSTIV. 
Toda la estructura es metálica y el revestimiento es pre¬ 
tensado. 


Fuselaje: 

De forma lenticular y de baja resistencia. La sección delan¬ 
tera es monocoque de fibra de vidrio con las cuadernas 
principales metálicas encoladas. La unión del ala. tren de 
aterrizaje y cono de cola, son metálicas y de aleación liviana. 


Unidad de cota: 

En forma de T. La superficie móvil horizontal es de sección 
combada y no esté provista de tab. La superficie vertical, fle¬ 
chada. es enteramente metálica y con revestimiento resis¬ 
tente. 

Tren de aterrizaje: 

a) Tipo: retráctil y de doble rueda, como parte del tren prin¬ 
cipal y rueda de cola fija; 

b) Amortiguador: hidráulico; 

c) Método de retracción: mecánica y operación manual: 

d) Dimensiones de ruedas y neumáticos; 3.50-5, con freno 
incorporado: 

e) Presión de neumáticos: 5 atmósferas. 

Comodidades: 

aj Número y disposición de los asientos: dos, lado a lado; 
b) Tipo de cabina: embutida con techo transparente. 


Dimensiones: 



A -20 

A-21 

a) Envergadura . 

17,88 m 

20.28 nt 

b) Alargamiento. 

23,084 m 

25.8 m 

c) Cuerda de raíz y de extremo ., 

0.90 

0,90 


a 0.310 m 

a 0,310 m 

d) Longitud total . 

7.838 m 

7.838 m 

e) Altura del fuselaje . 

0.892 m 

0.892 m 

f) Envergadura (plano horizontal). 

2,890 m 

2.890 m 

Superficies: 



a) Alar total . 

13.849 m ; 

16.099 m : 

b) Alerones . 

1,096 m* 

1,096 im J 

c) Flaps de borde de fuga . 

1.628 nr 

2.011 rrP 

d) Flaps más spoilers . 

2.985 

3,66 rrr 

e) Timón más deriva . 

1,356 m ? 

1,356 nr 

f) Timón de dirección . 

0.608 nr 

0*608 nr 

g) Plano de cola horizontal . 

t.535 m 2 

1.535 nr* 

Pesofe: 



a) Vacío equipado . 

320- kg 

350 kg 

b) Máximo de despegue . 

550 kg 

580 kg 

c) Carga alar . 

34.7 kg/nr 

34.3 kg - 

Performances: 



a) Indice de planeo óptimo . 

42 

45 


a 90 km/h 

a 95 km, h 

b) Mínima velocidad de descenso , 

0.55 

0.50 


a 77 km/h a 80 km/h 
c) Velocidad de pérdida (sin flaps) 70,5 km/h 68.4 km/h 
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ADASA 

Asociación Damas Acción Social de Aeronáutica 


Hace un año que un grupo de señoras se pro¬ 
pusieron la creación de esta realidad que hoy es 
ADASA. Para ello sólo se contó con la buena 
voluntad de las primeras socias y con un gran 
deseo de servir en lo social, a la comunidad 
aeronáutica, 

Hoy se puede informar, con placer, que las pri¬ 
mitivas esperanzas no han sido defraudadas ya que 
en T970 se llegó a mucho más de lo que se pensó 
posible en un primer momento, gracias al interés 
y apoyo que tuvo tan noble idea. 

Muchas empresas han brindado su desinteresada 
ayuda, y es por eso que el año 1970 arrojó un saldo 
tan alentador que satisfizo los primeros propósitos, 
y que obliga a fa Asociación a un futuro mejor. 

Su personería jurídica aún está en trámite. Es 
una sociedad independiente que actuará siempre 
en colaboración con la Fuerza Aérea, para cuyos 
miembros trabaja. Allí donde la Institución no pue¬ 
da llegar, allí estará ADASA. para hacer sentir 
la solidaridad social en todo momento a la familia 
aeronáutica sin ninguna distinción. Se rige por sus 
estatutos y sus decisiones son tomadas siempre por 
su Comisión Directiva, que tiene tres años de man¬ 
dato, y como presidenta honoraria a la señora es¬ 
posa del Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea. 

El asesoramienío directo y enlace de la Aso¬ 
ciación con fa Fuerza Aérea, es posible gracias a 
la ayuda desinteresada de! Director General de Sa¬ 
nidad de Aeronáutica, brigadier doctor Isidro Ortega. 

La acción de tan noble entidad ha comenzado 
por los primeros dentro de la sociedad, los ancia¬ 
nos. Ya se está trabajando en el Hogar de Ancianos 
de Ezeiza. haciendo visitas mensuales y sostenien¬ 


do a una maestra geriátrica que les enseña, con 
métodos modernos, mejorar su situación. 

La próxima meta es la ampliación de este Hogar, 
creando un pabellón para enfermos arterioesde- 
rótícos e impedidos físicos. 

Todo et esfuerzo de esta Asociación tendrá a esta 
obra como fin más próximo, y lo recaudado en 
1970 y en el actual tendrá ese destino. 

Entre las actividades preestablecidas figuran vi¬ 
sitas mensuales o quincenales de grupos de volun¬ 
tarias, que llevarán la alegría que ellos necesitan. 
Por otra parte, se seguirá con el programa de 
ayuda a los miembros de Ja familia aeronáutica 
en caso de enfermedades prolongadas, y en la ad¬ 
quisición de remedios costosos, o en cualquier otra 
ayuda de tipo material que los médicos del Hos¬ 
pital de Aeronáutica requieran. 

En los caso s lamentables de accidentes. ADASA 
se hará presente por intermedio de alguno de sus 
miembros para brindar ayuda a la familia damni¬ 
ficada. 

Para el logro de estos fines, es necesario recu¬ 
rrir a un aporte mayor que la generosa contribu¬ 
ción de la gran familia aeronáutica, tratando de 
incorporar a nuestra asociación la mayor cantidad 
de socias entre los familiares y amigos. 

La cuota de socia es de 1.500 mSn por año y 
puede asociarse llamando a los siguientes núme¬ 
ros: en el ‘ Edificio Alas”: Sra. de Palacios: en el 
"monoblock Palomar"; Sra. de Caeiro, o a los telé 
fonos de la Sra. Tesorera de ADASA, Sra. Elína de 
Costa Martínez (80-8363) o a cualquiera de las se¬ 
ñoras pertenecientes a la Comisión. 

La comisión directiva de ADASA está formada por-. 


Presidenta honoraria . Mercedes Goltía Roberts de Rey 

Presidenta ejecutiva . Gladys Fraser de Alvarez 

Vicepresidenta __ Susana Elissetche de Martínez 

Secretaria . Haydée Carolina Palmolelll de Escriva 

Prosecretaría . Teresa Solis de Palacios 

Tesorera . Elina J, Beigberd de Costa Martínez 

Protesorera Clara Villarroel de Cacciatore 

Vocales . Lis E, M. González de Pauta rio, Violeta 


Ojarzábal de Cordón Agutrre. Gertrudis 
Duchat de González, Lidia L. Bernhardt 
de Juncadella, María Luisa Casas de 
Chamorro Vanasco. 


Vocales suplantas. Elsa Caeiro. María Inés DI Glano de 

Salinas. 

Revisores de cuentas . Lidia Carota de Capitán. Estela Folino 

de Polen. 

Suplantas . Perla Peña, Lioilio de Leonard, Susana 

Cano de Martínez Zuviría. 















La Historia de las alas argentinas 


Con depurado estilo tj reconocida erudición, D . Antonio Ai. Bied- 
mn IL nos dice de las hazañas^ Juchas tj mcrificios y triunfos y 
derrotas de quienes, desde los años heroicos no desprovistos de 
romanticismo 3 hicieron posible la conquista del cielo patrio , 


Documento de inestimable interés histórico que ahar - 
ca desde la iniciación hasta 1945 . Una obra funda¬ 
mental que ayudará a conocer y revivir las etapas 
sobresalientes que jalonaron la alada epopeya. 


Valiosa para el profesional, el técnico, el aficionado 
y aun para el lego, por su trascendente importancia 
no debe faltar en su biblioteca. 
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CRONICA HISTORICA DE LA AERONAUTICA ARGENTINA 
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